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Pour ce X X e Salon de Montrouge — et cette date 
marque la vitalité de notre institution -— Pierrette Cour 
qui avait pris tant de part à l’animation des Salons pré­
cédents avait choisi comme thème de la présente expo­
sition « l’A ir et les Peintres ». C’était entre toutes sa 
grande œuvre, sa réussite exemplaire, mais elle ne 
pourra plus, hélas! nous seconder. Fille d’aviateur elle 
avait senti avec une très sûre intuition artistique ce que 
tant d’artistes — des encyclopédistes et des esprits bril­
lants du X V III' siècle jusqu’aux plus subtils et aux 
plus raffinés cubistes des grandes années — doivent à 
la fabuleuse conquête du plus lourd que l’air.

On sera surpris des nombreuses trouvailles artis­
tiques de l’exposition, quantité d’œuvres étant restées 
connues des seuls spécialistes de Vaéronautique. Il nous 
faut ici saluer Vexceptionnel dévouement et l’efficace 
compétence du général Lissarague, nouveau directeur 
du musée de F A ir à Paris et Meudon, qui, dès sa nomi­
nation, s’est donné pour tâche de mieux faire connaître 
un étonnant musée aux richesses trop souvent oubliées.

Il fu t fondé en 1919 par le commandant Caquot. 
Lui succédèrent M. Hirschauer et M. Dollfus à qui nous 
devons pour la présente manifestation un appui cons­
tant, des conseils si sagaces, des indications si érudites 
que cette exposition est aussi un hommage à ce grand 
aéronaute et historien de l’air. L ’an passé, Pierrette 
Cour et le général Lissarague jetaient ainsi les bases du 
Salon 1975. Je ne saurais oublier enfin le souvenir d ’un



illustre enfant de Montrouge, l’aviateur Maurice 
Arnoux, héros des deux guerres mondiales dont le 
général Lissarague évoque la belle carrière dans ce 
catalogue.

Mais ce X X e anniversaire sera aussi marqué par 
une innovation qu’avait voulue Pierrette Cour : les artis­
tes contemporains conviés à notre Salon, ont dû impro­
viser sur un thème imposé, celui même de l’exposition. 
Ainsi assisterons-nous, à la plus suggestive confronta­
tion entre les artistes du passé et ceux d’aujourd’hui, 
sur le merveilleux thème indéfiniment poétique et renou­
velé, de l’air et de l’espace : les avions, machines à rêver.

H. GINOUX
Député-Maire de Montrouge
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La France
et l'histoire de l'aviation

(1783-1945)

De la montgolfière de Pilatre de Rozier et du marquis 
d’Arlandes, au LEM  des premiers hommes sur la lune —  
Armstrong et Aldrin —  ou au Concorde de Turcat, quelle pas­
sionnante histoire, riche en événements extraordinaires autant 
qu’en personnages prestigieux!

11 est très rem arquable que dans cette conquête de l’air, la 
France ait joué un rôle tout à fait privilégié dans le monde, pen­
dant un siècle et demi, depuis les origines jusqu’en 1925 envi­
ron; encore, après cette date, n ’a-t-elle jamais été totalement 
absente de la scène aéronautique; mais l’aéronautique exigeait 
toujours plus de moyens financiers, techniques et industriels; la 
France, sortie épuisée de la guerre 1914-1918 et dépassée sur 
le plan de la puissance économique par plusieurs grands pays, 
n’a pu conserver la première place qui avait toujours été la 
sienne jusque-là. Elle n ’a cependant pas cessé de proposer des 
inventions, de battre des records et de construire des proto­
types de la plus haute classe; sa position dans l’industrie aéro­
nautique mondiale est restée meilleure que ne le laissait espé­
rer son potentiel économique général.

Il n’est peut-être pas trop audacieux de parler d ’une voca­
tion aéronautique de la France... Ce qui a permis la naissance 
puis le développement de l’aviation c’est : l’avancement des 
études scientifiques, l’art des ingénieurs, le mépris du danger 
chez les pilotes... et un brin d ’utopie, soutenu par un grand élan 
populaire. Ne retrouve-t-on pas là tous les éléments moteurs des 
progrès de la France des x v m e et x ixe siècles dans les domaines 
techniques et scientifiques?



Ce n ’est pas le hasard qui a fait naître en 1783 la montgol­
fière et le ballon à hydrogène dans le pays de la première Ency­
clopédie des Arts et des Sciences.

Ce n’est pas davantage un hasard qui préside en 1793, en 
pleine Révolution, à la création des deux premières compagnies 
d’aérostiers militaires qui s’illustreront à Fleurus : deux savants
—  Guyton de Morveau et Lavoisier —  seront les inventeurs 
d ’un procédé de production d’hydrogène qui rendra possible 
l’utilisation des ballons en campagne au profit des armées de la 
Première République. Un physicien, Coutelle, aidé de Conté, un 
de ces hommes de génie dont l’époque avait le secret, à la fois 
ingénieur, physicien et artiste, fabrique les premiers ballons 
militaires.

Napoléon dissoudra le corps des aérostiers en 1799.

Il faut attendre 1866 pour voir un autre pays reprendre 
l’idée : l’Armée des Fédérés américains crée à son tour une 
compagnie d’aérostiers sur le modèle de celles de la Révolution.

Les plus légers que l’air —  ballons et dirigeables —  sont 
un peu oubliés de nos jours, balayés par les exploits des avions.

Quelle belle épopée pourtant!

L ’envol au 21 novembre 1783 des deux premiers aéro- 
nautes de l’humanité, suivi à huit jours d ’intervalle du voyage 
de Charles et Robert dans le premier ballon à hydrogène du 
monde est apparu aux contemporains comme un double pro­
dige; c’est que du premier coup il s’agissait de véritables voyages, 
la montgolfière parcourant environ 10 km et le ballon près de
40, l’altitude atteinte dépassait 3 000 mètres!

L ’émotion suscitée dans le monde par l’exploit des deux 
premiers astronautes posant le pied sur la lune, nous permet 
d’imaginer l’enthousiasme soulevé par les premiers aéronautes.

Il en reste encore le témoignage de la « mode au ballon »; 
pendant deux années au moins, la montgolfière et surtout le bal­
lon de Charles et Robert ont servi de motif décoratif essentiel 
à toute sorte d’objets : éventails, boîtes à mouches, assiettes, pen­
dules, mobiliers, papiers peints, étoffes, tout sera bon pour satis­
faire le goût du public... et combler d’aise les futurs collec­
tionneurs.

Le ballon va très vite se répandre à travers le monde; 
d’abord objet de curiosité présenté à un public avide d’émotions 
et de fêtes. Blanchard s’illustre en effectuant de nombreuses pre­



mières dans plusieurs pays : il a la gloire d’être le premier en 
janvier 1875 à traverser la M anche, accompagné de Jeffries un 
médecin américain qui servait dans l’armée britannique. L’Italien 
Lunardi, conseiller d’ambassade à Londres, va s’enthousiasmer 
pour l’aérostation au point d’abandonner sa carrière diplomati­
que : le premier à ascensionner en Angleterre, il trouve ensuite 
une juste gloire dans son pays.

C’est encore un Français, Garnerin, qui le premier en 1797 
effectue des sauts en parachute à partir d’un ballon.

Le ballon est aussi l’occasion de nombreux exploits spor­
tifs; il permet, dès l’orée du x ixe siècle, d’explorer l’atmosphère, 
en Angleterre dès 1802, en France dès 1804 avec Biot et Gay- 
Lussac; on ne tarde pas à découvrir les effets dangereux de la 
raréfaction de l’oxygène en altitude.

Mais le ballon souffre d ’une infirmité : il reste le jouet des 
vents. Pourtant, à peine les premiers envols accomplis, bien des 
esprits s’appliquent à trouver le moyen de « diriger » les ballons; 
ainsi Lavoisier soumet une communication à l’Académie des 
Sciences dès le 27 décembre 1783. Les moyens préconisés par 
une multitude d ’inventeurs sont des plus variés et montrent le 
plus souvent le m anque de culture scientifique de leurs auteurs : 
rames, voiles, hélices, roues à palettes, tout est proposé... sur le 
papier tout au moins.

Le ballon dirigeable que l’on appellera très vite le « diri­
geable » ne sera réalisé que bien plus tard; car les premiers 
essais démontrent à l’évidence la faiblesse des seuls muscles 
humains pour animer les vaisseaux aériens; l’un des plus réussis 
de l’espèce —  le Dupuy de Lôme, construit entre 1870 et 
1872 —  utilise la force de huit matelots pour entraîner une 
lourde manivelle porte-hélice : la vitesse atteinte est trop faible 
pour prétendre échapper à la force du vent.

Il s’agit donc de trouver le moteur mécanique assez puis­
sant pour propulser le dirigeable et point trop lourd pour ne pas 
accabler le ballon. Giffard, le premier, a l’audace d’atteler un 
moteur à vapeur et sa chaudière à feu sous un globe gonflé d’hy­
drogène, en 1852; les trois chevaux-vapeur fournis par l’engin 
permettent d ’effectuer des virages mais pas de remonter le vent. 
En 1883 les frères Tissandier pensent au moteur électrique; mais 
leur équipement trop lourd manque de puissance et c’est l’échec.

Au capitaine Renard, aidé de son ami Krebs, tous deux 
polytechniciens, revient l’honneur d’accomplir le premier vol au 
monde en circuit fermé avec un dirigeable qu’ils appellent



La France. Ils répéteront sept fois le même exploit effectuant 
des voyages de 5 à 10 km avec départ de Chalais-M eudon, grâce 
au moteur électrique de 8 ch que Krebs a dessiné et à un nou­
veau type de piles légères inventé par R enard; mais celui-ci juge 
l’expérience suffisamment concluante; pour progresser il faut 
inventer un nouveau moteur léger nettem ent plus puissant qui 
pourrait servir également à équiper les hélicoptères ou les avions 
auxquels Renard pense déjà.

Ce m oteur apparaît tout à fait à la fin du x ixe siècle; c’est 
le moteur à essence qui a déjà permis l’essor de l’automobile. 
Santos-Dumont est l’un des premiers à l’utiliser et il se rend célè­
bre par ses exploits dont le fameux circuit de la Tour Eiffel qui 
lui vaut de gagner le prix Deutsch de la M eurthe le 19 octo­
bre 1901. Ces vols au-dessus de Paris ont ramené l’intérêt du 
public vers l’aéronautique et l’on va bientôt voir éclore la grande 
époque des dirigeables; d ’abord en France ■—  c’est une habi­
tude —  avec Lebaudy, puis Clément Bayard; le comte Zeppe­
lin, en Allemagne, réussit à faire voler convenablement son 
deuxième dirigeable en 1905 : ce sera le premier d’une longue 
famille qui connaîtra une période d’intense production pendant 
la guerre 1914-1918 et une ère de triomphe, après-guerre, avec 
le Graf Zeppelin  de 1928 qui effectuera un tour du monde et le 
Hindenbourg de 1936, le plus grand dirigeable construit dans le 
monde.

Mais, tandis que les plus légers que l’air semblent devoir 
réussir les premiers la conquête de l’air, les partisans du plus 
lourd que l’air n’ont pas renoncé.

Le célèbre « manifeste » publié par N adar en 1863 prédit 
la fin des ballons et la victoire du plus lourd que l’air grâce à la 
« sainte hélice »...

En fait, la formule du plus lourd que l’air est loin d’être 
fixée à cette époque; on explore trois voies en même temps : l’aile 
battante, à l’imitation directe des oiseaux, l’hélicoptère que sug­
gèrent peut-être les moulins à vent connus de la plus haute anti­
quité, et l’avion à surfaces fixes et inclinées exploré par Cayley. 
Curieusement, cette troisième formule est l’une des dernières à 
laquelle on s’attachera, sans doute parce que l’on imagine encore 
mal la propulsion par hélice.

L ’aile battante décevra tous ses partisans; elle reste d ’ail­
leurs encore un problème très mal connu malgré les nom ­
breuses études qui en ont été faites et parmi lesquelles il faut 
souligner les belles expériences de E .J. Marey. Le principe de 
l’hélicoptère est imaginé dès 1784 —  un an seulement après



l’envol de la montgolfière! —  par Launoy et Bienvenue qui en 
font la démonstration dans la salle des séances de l’Académie 
des Sciences; mais il ne s’agit que d’un modèle réduit et le rap­
port de séance nous dit « qu’on ne voit pas de quel intérêt pra­
tique peut être cet appareil ». Les chercheurs travailleront long­
temps sur cette formule : Cayley en Angleterre vers 1830, Pon­
ton d ’Amécourt en 1863, comme Penaud en 1870 et bien d’au­
tres en France, et aussi Forlanini en Italie qui le premier en 
1877 réussit de beaux vols avec un modèle réduit à moteur à 
vapeur. Renard essaie à M eudon un grand modèle à moteur à 
essence qui lui permet en 1904 d’établir la première théorie de 
l’hélice sustentatrice; mais il conclut à l’indispensable création 
d’un moteur assez léger, seul capable d’assurer, dans l’avenir, 
l’envol d’un hélicoptère avec un homme à bord.

C’est chose faite en novembre 1907 avec l’hélicoptère de 
Cornu. Grâce au moteur Levavasseur de 50 ch, il est le premier 
au monde à accomplir cet exploit.

Louis Bréguet commence sa brillante carrière en faisant 
voler, lui aussi, un hélicoptère un mois avant Cornu, mais en vol 
captif sans pilote à bord.

Cependant, il s’avère que l’hélicoptère pose des problèmes 
redoutables que seules de longues études pourraient résoudre; 
et c’est l’avion, plus simple, qui va triompher.

De fait, il y a longtemps que des hommes ont réussi des 
glissades aériennes à bord de planeurs sans moteur. Pour s’en 
tenir aux seuls essais dûment rapportés par des chroniqueurs 
sérieux, c’est à partir du x v n e siècle qu’on trouve trace de véri­
tables vols comme celui de Besnier ou au x v n ie de ceux du 
marquis de Bacqueville, en plein Paris, et de Besnier à Angou- 
lême.

Les précurseurs qui ont réussi à faire voler des modèles 
réduits de planeurs ne sont pas rares : Cayley, un des premiers 
et des plus grands précurseurs, en Grande-Bretagne, mène à 
bien des expériences à une époque aussi ancienne que 1809 et 
publie des notes malheureusement restées peu connues jusqu’à 
ce que le Français Penaud les redécouvre en 1872 et leur donne 
la diffusion qu’elles méritaient. Stringfellow va plus loin : il 
réussit un vol lancé d ’un grand modèle à vapeur en 1848. Félix 
du Temple, un peu plus tard en 1857, réussit un vol complet, y 
compris le décollage, avec un modèle à vapeur; il tentera 
ensuite, pendant vingt ans, de réaliser un appareil à vapeur 
capable d’enlever un pilote, mais sans y parvenir.



Un Breton, officier de marine, Jean-M arie Le Bris réussit 
en 1857 à s’enlever à une centaine de mètres grâce à un planeur 
porté par un chariot lancé au galop d’un cheval. Il répète ses 
expériences, mais victime d ’un accident grave, doit s’arrêter.

C’est Clément Ader qui, le premier au monde, réussit à 
décoller du sol à bord d’un avion à moteur à vapeur de 20 ch, 
le 9 octobre 1890 : la possibilité d’un vol d ’un plus lourd que 
l’air est ainsi démontrée pour la première fois. Ader construit 
un deuxième appareil bimoteur 1’ « Avion n° 3 ».

Essayé à Satory en 1897, il se brise après perte de contrôle 
du pilotage sitôt les roues décollées du sol. Les essais d’Ader en 
resteront là. ”*• !

Ader, comme Hiram Maxim en Angleterre et Kress en 
Autriche, qui n’ont même pas réussi à décoller, a été trop ambi­
tieux en voulant résoudre d’un coup tous les problèmes du vol 
et en négligeant l’apprentissage du pilotage. Mais comment fal­
lait-il s’y prendre pour apprendre à voler avant que l’avion 
existe?

Otto Lilienthal est l’homme qui a apporté la bonne 
réponse. Convaincu que le modèle à choisir était l’oiseau, l’in­
génieur berlinois Lilienthal rem arque que celui-ci vole de trois 
façons différentes : en battant des ailes, en planant en orbes 
pour profiter des courants ascendants invisibles, ou bien en pla­
nant tout droit en se laissant tom ber : il juge re dernier mode 
plus facile à pratiquer pour commencer et utile justement pour 
apprendre à se familiariser avec le vol dans l’air; il va donc 
d’abord planer en se lançant d’une colline. En cinq ans, deux 
mille fois il répétera l’expérience modifiant la forme de ses pla­
neurs et surtout apprenant progressivement à réagir en vol pour 
conserver l’équilibre. Devenu expert en la matière, il déside 
d’équiper un nouveau planeur biplan d’un moteur léger qui fera 
battre l’extrémité des ailes pour assurer la propulsion; c’est en 
faisant les essais de ce planeur qu’il est renversé par une rafale 
de vent et, précipité au sol, se tue en 1 896. Cette fin tragique 
va décourager toute autre entreprise aéronautique en Allemagne 
pendant longtemps. Mais Lilienthal a eu deux élèves et a laissé 
des écrits sur ses expériences : son héritage est sauvé.

Son premier élève est le Britannique Pilcher qui poursuit 
des expériences dans son pays, mais trouve très vite, lui aussi, 
une fin brutale qui paralyse toute étude nouvelle en Grande- 
Bretagne.



L ’Américain Chanute, d ’origine française, a eu l’occasion 
de voler avec Lilienthal; ingénieur spécialiste des ponts, Cha­
nute invente le vrai biplan à structure contreventée que tout le 
monde adoptera après lui.

Les frères Wright s’intéressent à l’aéronautique depuis 
1900; ils ont lu tout ce qu’on leur a conseillé sur le sujet, y 
compris, grâce à la traduction anglaise due à Chanute, les 
ouvrages du précurseur français Mouillard dont ils vont appren­
dre le gauchissement. Tout seuls, ils s’entraînent d’abord à 
piloter des planeurs de leur invention; entrés en rapport en 1902 
avec Chanute qui poursuit ses expériences en Amérique, les 
Wright adoptent son biplan. Dès 1903 ils construisent un mo­
teur à essence et en décembre 1903, ils réussissent de beaux vols 
motorisés, jusqu’à 59 secondes; en 1904 ils effectuent leur pre­
mier virage; en 1905 ils maîtrisent parfaitem ent le vol, tenant 
l’air jusqu’à une demi-heure de suite. Sûrs d’eux et de leur 
avance sur le reste du monde, ils décident alors de cacher leur 
appareil pour garder leur secret et de vendre leur invention très 
cher. Mais le prix qu’ils en demandent est trop élevé et ils ne 
trouvent pas d’acheteur jusqu’en 1908.

A cette date les choses ont bien avancé en France.
Dès 1898, le capitaine Ferber en garnison à Fontainebleau 

tombe par hasard sur les articles de Lilienthal, juge excellente 
la méthode progressive mise au point par celui-ci et décide de 
se consacrer à l’aviation. Il va, tout seul, reprendre les essais de 
Lilienthal et les poursuivre au hasard de ses garnisons; à Nice 
en 1902, il construit un grand pylône d’essai auquel il suspend 
son appareil n° 6 muni d’un moteur de 6 ch; surtout il fait de 
nombreuses conférences où il se révèle un ardent propagandiste 
de l’aviation.

En 1903 il entre en contact avec Chanute et, grâce à lui, 
avec les Wright : bientôt va s’établir entre ces hommes une 
étroite liaison dont porte témoignage leur correspondance. En 
1904, Ferber est appelé à Chalais-Meudon par le colonel 
Renard; c’est là que le 25 mai 1905, il réussit la première glis­
sade en Europe d ’un planeur motorisé parfaitement stable et 
contrôlé; seule, la puissance motrice est insuffisante pour assurer 
le vol complet. Le manque de moyens financiers empêche Fer­
ber d’être le premier à voler en avion en Europe : tous ces essais 
se font à ses frais personnels et en plus de son service normal, 
ce qui le retarde considérablement. Mais le rôle de Ferber fut 
avant tout de propager l’idée aéronautique en France : il fait 
partie de tous les comités sportifs officiels, il aide tout le monde 
de ses conseils.



Celui qui réussit le premier vol en Europe, Santos-Dumont 
sur son célèbre 14 bis exécute un vol officiellement contrôlé de
220 mètres à Bagatelle le 12 novembre 1906.

L ’aviation, largement encouragée par les prix offerts par 
de généreux mécènes —  Archdeacon, Deutsch de la M eurthe et 
bientôt Michelin, Pommery, Schneider et bien d’autres —  va se 
développer très vite et presque uniquem ent en France.

En 1907, six pilotes ont volé en France sur six machines 
différentes : Santos-Dumont, Vuia, Blériot, Ferber, Charles V oi­
sin, Robert Esnault-Pelterie; seuls les Wright ont volé alors hors 
de France.

En janvier 1908, Farm an réussit le premier kilomètre en 
circuit officiellement contrôlé : c’est le départ de la véritable 
naissance de l’aviation; de nouvelles machines apparaissent 
comme la Demoiselle de Santos-Dumont, Y Antoinette  de Leva- 
vasseur et beaucoup de biplans inspirés du Voisin; à tel point 
que les Wright s’inquiètent : W ilbur Wright traverse l’Atlantique 
avec son appareil de 1905; il s’installe au M ans et reprend son 
entraînement avec prudence; en décembre 1908, il bat tous les 
records de l’époque! En France, où, à part Ferber et un très 
petit nombre d ’aviateurs qui « croient » à la réalité des vols des 
Wright, tout le monde est persuadé, de bonne foi, au vu des 
journaux américains eux-mêmes, du bluff des Wright, accrédité 
par leur manie du secret. L ’opinion, prom pte à se retourner, ne 
jure plus que par les Américains; mais cela ne va pas durer.

1909 en effet est une glorieuse année pour la France : en 
juillet, Blériot réussit la première traversée de la M anche, 
exploit qui va réveiller les Britanniques de leur long sommeil 
aéronautique; en août, au meeting de Reims on assiste au spec­
tacle sans précédent d ’un rassemblement de trente-quatre parti­
cipants dont seulement quatre appareils de types étrangers : 
trois Wright construits en France sous licence et un Curtiss; seul 
le Curtiss gagne un prix, celui de vitesse; tous les autres prix 
sont gagnés par des Français et tous les records repris.

Enfin, à l’automne on inaugure au Grand Palais le premier 
Salon de l’Aéronautique.

La période de 1909 à 1914 est particulièrement faste : les 
meetings se multiplient, des écoles de pilotage s’ouvrent et l’on 
délivre à partir de 1912 près de 350 brevets par an. L ’armée 
achète ses premiers avions en 1909 et monte les premières 
grandes manœuvres au monde avec emploi d’avions en 1910. 
Une vaste clientèle se découvre et les firmes d’aviation se mul­



tiplient : M orane, Deperdussin, Caudron, Farm an, Nieuport, 
Hanriot s’ajoutent aux premiers pionniers. Surtout, la France 
prend la tête de la technique dans le domaine des moteurs spé­
cialisés grâce à Levavasseur, Renault et surtout au « Gnôme » 
rotatif, inventé par les frères Seguin en 1908.

A la même époque, les autres pays, dont certains plus 
industrialisés que le nôtre, ne se décident pas; l’Amérique boude 
les Wright mais ne parvient pas à lancer d’autres firmes; Curtiss 
reste le constructeur le plus actif.

L ’Angleterre achète la licence des Wright en 1909 puis 
celle de Blériot...; elle ne construira sur ses propres dessins 
qu’après 1910 mais elle ne sort pas de bons moteurs.

L ’Allemagne achète pour son armée en 1912 des Farm an 
en France et des E trich Taube en Autriche; elle monte sa pro­
pre industrie tardivement et pour ses moteurs se contente de 
moteurs d’automobiles de course.

L ’Autriche dispose de quelques modèles intéressants; les 
autres pays achètent en France le plus souvent, ce qui assure la 
prospérité de sa jeune industrie.

Cette période heureuse est riche en exploits de toutes 
sortes; les courses se multiplient : Paris-M adrid que gagne 
Vedrines; Paris-Rome dont le vainqueur est Beaumont; des 
raids sont lancés ou s’illustrent : Brindejonc des Moulinais qui 
parcourt 5 000 km en Europe, Vedrines qui atteint le Caire et 
surtout Roland Garros qui, le premier, accomplit l’extraordinaire 
exploit de traverser la M éditerranée en 7 h 53 de vol à bord d’un 
Morane G. Un avion Deperdussin atteindra en 1913 la vitesse 
inouïe pour l’époque de 200 km /h .

L a guerre éclate en septembre 1914 et va se prolonger 
quatre années interminables. Comme il arrive souvent en tel cas, 
la recherche de la supériorité des matériels va provoquer un pro­
grès technique considérable. Grâce à son industrie, de loin la 
première au monde en 1914, l’aviation française connaît un 
développement énorme : à l’Armistice auront été construits 
48 000 avions militaires et près de 90 000 moteurs; la France 
cède à ses alliés 9 500 avions et 24 000 moteurs. Seule l’Angle­
terre (qui achète 2 000 avions et 12 000 moteurs français) va 
développer à partir de 1916 une industrie qui parvient à égaler 
sa rivale française à la fin de 1918. Mais l’Amérique qui lance 
un vaste programme industriel en 1917 ne pourra réaliser que 
peu de choses avant l’Armistice : les pilotes américains entrés en 
action en juillet 1918 volent sur matériel français (Nieuport,



Spad, Bréguet) ou anglais (De Havilland, Sopwith). L ’Allemagne 
ne réussit pas à égaler la France pour le volume de la produc­
tion; ses ingénieurs sauront toutefois construire quelques appa­
reils remarquables.

La guerre fournit aussi l’occasion à de nombreux pilotes 
de s’illustrer : Happe, Vuillemin, Fonck, Guynemer, Brocard, de 
Rose, Nungesser et tant d’autres dont les noms ne seront pas 
oubliés de sitôt.

Vers 1916 l’on invente le titre d ’« as » de la chasse. 11 
honore ceux qui obtiennent au moins cinq victoires homolo­
guées en com bat aérien. Ce titre fera fortune.

A l’Armistice, tous les pays démobilisent complètement leur 
industrie comme leurs armées; les effectifs d’employés dans 
l’aéronautique française qui avaient atteint le chiffre de
190 000, à la fin 1918, tombent en 1920 à 3 000... Il en va de 
même partout.

La France jouit alors d’une belle réputation pour le rôle 
glorieux qu’elle a joué pendant la guerre; son matériel est de la 
meilleure qualité, ses moteurs en particulier —  Hispano, 
Renault, Clerget —  sont incontestés. De nombreux pays étran­
gers lui demandent de les aider à créer chez eux leur aviation 
militaire; c’est ainsi que le matériel de la fin de la guerre sera 
exporté dans vingt-huit pays, de la Chine et du Japon, à l’Amé­
rique du Sud. Ces pays resteront longtemps les clients de la 
France.

Des missions militaires sont employées dans le monde 
entier, avec, à leur tête, des hommes prestigieux.

Mais la guerre finie, les nombreux pilotes formés pendant 
celle-ci —  près de 15 000 —  cherchent à s’employer. C’est alors 
que l’on pense à utiliser les grands progrès acquis sur le plan 
technique pour créer l’aviation commerciale. A vrai dire, dès 
1918 en France certains constructeurs —  Farm an, Latécoère —  
avaient imaginé de transform er certains types d’avions de guerre 
pour les rendre aptes au transport de la poste ou des passagers.

Dès le 8 février 1919, Bossoutrot réalise le premier vol 
commercial au monde sur Paris-Londres au départ de Toussus 
sur Farm an dérivé du bimoteur de bom bardem ent mis en ser­
vice en septembre 1918 au front; le lendemain, Boulard réalise 
le premier Paris-Bruxelles. En 1919 encore, Latécoère entre­
prend les premiers vols de reconnaissance vers l’Espagne pour 
la future ligne de l’Aéropostale vers Dakar puis l’Amérique du 
Sud.



La même année 1919 est marquée par une triple traversée 
de l’Atlantique Nord : les premiers, les Américains avec trois 
hydravions quadrimoteurs Curtiss spécialement construits, ten­
tent la traversée avec escales aux Açores et à Lisbonne; un 
seul appareil, celui de Read avec un équipage de six personnes, 
atteint Plymouth; les deux autres abandonnent avant les Açores. 
Le voyage commencé le 16 mai s’achève le 31 mai.

Le 14 juin les Britanniques Alcock et Brown réussissent la 
première traversée sans escale de Terre-Neuve à l’Irlande, sur 
un bom bardier Vickers-Vimy. Le 2 juillet, le dirigeable britan­
nique R 34 s’envole d’Ecosse en direction de l’Amérique qu’il 
atteindra le 6 juillet; le retour s’effectuera du 10 au 13 juillet.

Ce n’est là que le début d ’une grande épopée, celle de 
l’Atlantique Nord, jalonnée de multiples drames comme celui 
de Nungesser et Coli disparus dans l’Atlantique le 8 mai 1927 
et de triomphes, tel le très beau vol de Lindbergh 
le 20 mai 1927, premier à réussir la traversée directe New 
York-Paris, et seul à bord; tel aussi l’exploit d’Assolant, Lefèvre 
et Lotti qui, en 1929, réussissent la première traversée française 
dans le même sens que Lindbergh, ou encore l’exploit de Costes 
et Bellonte de Paris à New York —  trajet plus difficile à cause 
des vents contraires —  le 1" septembre 1930.

La France, sans être totalem ent absente de PAtlantique 
Nord (Fonck lui-même faillit se tuer en 1926 lors d’un décollage 
de New York), porte ses regards ailleurs : ce qui l’attire, c’est 
l’Afrique, l’Extrêm e-Orient et l’Amérique du Sud.

Vers l'Afrique, où la France possède d’importantes colo­
nies, Lemaître et Guichard s’envolent dès 1919 jusqu’à Port- 
Etienne. Vers l’Extrêm e-Orient, Poulet et Benoit décollent en 
octobre 1919 sur un Caudron G .4. qui ne peut dépasser R an­
goon. Fruit d’un travail commencé dès 1924 par les voyages 
d’étude de M aurice Noguès, la première liaison postale régu­
lière entre la France et l'Indochine, est réalisée le 17 et le 
27 janvier 1931 sous les couleurs de la Compagnie Air Orient 
dont Noguès est devenu le directeur.

Vers l’Amérique du Sud, c’est toute l’histoire des lignes 
Latécoère dont l’Aéropostale prendra la relève. C’est aussi l’ex­
ploit peu commun d ’Adrienne Bolland traversant les Andes le 
1er avril 1921 avec un G .3. qui plaflonne à 3 500 m : heureux 
courants ascendants qui l’ont aidée à passer!

Didier D aurat, Guillaumet, Vachet, Mermoz, Saint-Exupéry 
et tant d’autres s'illustrent à passer le courrier par tous les



temps, de nuit comme de jour. Beaucoup paieront de leur vie ce 
qui, à cette époque, reste un exploit.

L ’Atlantique Sud n’a été traversé que deux fois lorsque 
Mermoz à bord d ’un hydravion Laté 28 assure le premier cour­
rier aérien en 1930.

Pelletier-Doisy et Carol en 1926 joignent Paris à Pékin par 
la Sibérie. On explore la planète et chacun veut accomplir une 
« première ». Pour la France, Paris-Tokyo en 1924 (Pelletier- 
Doisy); M arseille-Tananarive en 1927 (Bernard). Costes et Le 
Bris traversent l’Atlantique Sud pour la première fois sans escale 
en 1927. Saigon est atteint en dix jours en 1927 par Challe et 
Rapin sur Potez 25. Les équipages militaires de leur côté, par­
courent l’Afrique en tous sens.

En 1933, Codos et Rossi exécutent un vol magistral : New 
York-Rayak (Syrie) portant le record du monde de distance à 
9 104 km.

Mais la France, malgré ces brillantes démonstrations, n’est 
plus seule en tête du monde aéronautique; au lendemain de la 
guerre de 1914-1918, elle vit, quelque temps, sur la supériorité 
de son matériel et la qualité de ses équipages qui ne se dément 
pas. Mais le pays est sorti épuisé de la guerre, m oralement autant 
que physiquement; l’industrie est abandonnée à elle-même, l’avia­
tion française est désorganisée, cinq ministères se partagent les 
responsabilités, la politique s’en mêle et le ministère de l’Air, 
créé en 1928, sera dès sa naissance en butte à l’hostilité des 
autres ministères; pour la technique française, c’est une période 
très noire de stagnation, puis de décadence.

Depuis les origines de l’aviation, vers 1908 jusqu’en 1925, 
la France a pratiquement détenu la quasi-totalité des records du 
monde; en 1927 elle n’est plus qu’en troisième position. Plus 
tard, on constatera une légère amélioration, mais si la France 
reste bien placée pour les records de distance, elle est peu à peu 
éliminée des records de vitesse et d’altitude, les plus significatifs 
pour l’aviation. Les Américains, les Anglais et depuis peu les 
Allemands qui ont reconstitué clandestinement une aviation mili­
taire prohibée par le traité de Versailles, se disputent les records. 
Petit à petit, l ’aviation française perd son avance technique et 
même se trouve nettement distancée pour la qualité des moteurs
—  si longtemps son point fort —  par les prototypes de ces trois 
pays, à la vérité industriellement plus avancés. Ce retard coû­
tera cher en 1939-1940.



Pour l’heure, de très beaux raids sont accomplis par l’étran­
ger; citons seulement : le premier tour du monde réalisé en 1924 
par un avion Douglas américain, seul de trois partants en groupe 
(19 mars-28 septembre); la première traversée de l’Arctique par 
le dirigeable Norge d ’Amundsert du 11 au 14 mai 1926, tandis 
que Byrd survole pour la première fois, le pôle Nord en 
mai 1926 et le pôle Sud en novembre 1929; la première et magni­
fique traversée du Pacifique de Oakland à Sydney par l’Austra­
lien Kingsford-Smith du 31 mai au 9 juin 1928 (12 000 km en 
trois escales); le premier tour du monde en dirigeable par le 
Graf-Zeppelin  du Dr. Eckener du 8 au 29 août 1929; le premier 
tour du monde par un homme seul à bord, l’extraordinaire Amé­
ricain Wiley Post. Il réalise l’exploit en 7 jours et 18 heures, 
pendant lesquels il ne dormira pas plus de 20 heures!

Les grandes courses internationales ne réussissent pas 
beaucoup à la France. Malgré quelques velléités de participa­
tion en 1927 et 1929, elle est totalement absente des célèbres 
courses d ’hydravions inaugurées avant la guerre de 1914 par la 
coupe offerte par le Français Schneider; les seuls concurrents 
sont les Italiens, les Américains et les Britanniques qui gagnent 
définitivement la coupe en 1931 en réalisant 548 km /h  sur le 
parcours de 350 km. Pour la fameuse course Londres- 
M elbourne en 1934, la France n’est même pas parmi les vingt 
partants de six pays différents...

En août 1937, le départ est donné pour la course Istres- 
Damas-Istres organisée par le ministère de l’Air français qui ne 
doute pas du succès de nos appareils. Cette course voit aux trois 
premières places des Italiens sur trimoteurs S 79, à la quatrième, 
un Britannique sur Cornet; le premier Français Codos, est cin­
quième sur Bréguet-Fulgur...

En 1938, la Grande-Bretagne s’offrira le luxe de battre le 
record du monde de distance en vol de groupe avec deux appa­
reils en même temps (11 520 km); le troisième qui a dû se poser 
un peu avant à court de carburant a tout de même dépassé le 
record précédent de 10 050 km, de presque 700 km.

Le courage et l’adresse des équipages français qui ont long­
temps tiré le meilleur parti des matériels disponibles, ne peuvent 
plus suffire à compenser l’infériorité manifeste dans le domaine 
technique qui résulte d ’une mauvaise direction de la politique 
aéronautique française.

En 1937, lors d’ un meeting organisé à Zurich en vue de 
confronter les avions militaires de plusieurs pays, l’Allemagne



cause une grande surprise en rem portant tous les prix : son 
bombardier Dornier DO 17 est plus rapide que l’avion de chasse 
français du moment, le Dewoitine 510!

Pourtant, grâce à la Coupe Deutsch de la M eurthe où vont 
se distinguer les prototypes Caudron dessinés par l’ingénieur Rif- 
fard, les Français vont vivre encore quelques belles heures; 
grâce à l’excellence de leur dessin aérodynamique et à l’adresse 
des pilotes, ces avions de puissance réduite (la cylindrée est limi­
tée par le règlement) obtiennent de remarquables performances; 
de nombreux records de vitesse —• il est vrai pour des catégories 
d’avions légers —  sont battus par Delmotte, Arnoux, Hélène 
Boucher et d’autres. Le résultat est rem arquable mais ne peut 
se com parer au niveau du record absolu de vitesse qui atteint 
alors les 700 k m /h  grâce à des moteurs surpuissants que la 
France est incapable de mettre au point.

Un tardif redressement de la technique et la réorganisation 
de l’industrie récemment nationalisée (janvier 1937) vont mon­
trer que des potentialités existent encore en France; dès 1937 
des moteurs à réaction à turbine tournent au banc, la tuyère 
Leduc est dessinée; en 1938 apparaissent enfin des prototypes de 
moteurs plus puissants dont la France m anque; des équipe­
ments modernes sont mis au point : hélices métalliques à pas 
variable, radios, etc. Les ingénieurs des sociétés nationales com­
mencent à « dessiner moderne » : ainsi VArsenal, le SE 100, le 
C AO  700, avions militaires que la guerre proche rend néces­
saires, sont de bons prototypes.

Mais la France entreprend trop tard le réarm em ent et le 
retard à combler est trop grand. Malgré des prodiges de produc­
tion, la France entre en guerre en 1939 avec trop peu de m até­
riel et surtout trop déclassé encore, pour pouvoir vaincre un 
ennemi qui s’est préparé à la guerre depuis 1934 en consentant 
un effort bien plus considérable.

Les équipages militaires et les mobilisables qui viennent les 
renforcer se battent magnifiquement; 40 % des personnels navi­
gants seront tués ou blessés, pourcentage de très loin supérieur à 
la moyenne des pertes subies par les autres unités terrestres ou 
navales. Comme l’écrivait le général d’H arcourt à ses chasseurs 
au soir de la défaite : « Il n’a pas dépendu de vous que les évé­
nements trouvent une autre issue. »

En 45 jours de bataille, la Luftwaffe perd plus d’avions 
qu’elle n’en perdra en deux mois et demi pendant la bataille 
d’Angleterre (1 700 avions pour 1 400).



Les actes d’héroïsme des aviateurs français pendant cette 
campagne malheureuse sont nombreux et bien dans la tradition 
des escadrilles de 1914-1918. Pour n’en citer qu’un, détachons 
le cas d ’un enfant de Montrouge : Maurice Arnoux.

A dix-neuf ans, en 1914, Maurice Arnoux s’est engagé dans 
l’aviation; il sera chasseur et terminera la guerre avec cinq vic­
toires, huit citations et la Légion d’honneur. Démobilisé, il se 
consacre à l’industrie mais l’aviation reste sa passion; il parti­
cipe sur les célèbres avions Caudron à plusieurs Coupes 
Deutsch et bat de nombreux records de vitesse : figure sympa­
thique, connu pour sa sportivité, son nom devient très popu­
laire.

A la déclaration de guerre, il a quarante-quatre ans; mobi­
lisé à son tour, son âge et son grade —  il est commandant de 
réserve —  lui permettraient d ’occuper un poste d’état-major; 
mais ce n’est pas ainsi qu’il comprend son devoir : il demande à 
n’être considéré que comme « caporal-pilote » dans un groupe 
de chasse.

Affecté au G.C. 111/7 sur Morane 406, il donne le meil­
leur exemple aux plus jeunes que lui, volant plus qu’à son tour 
malgré la fatigue qui s’accumule vite pendant les longues jour­
nées de beau temps du mois de mai. 11 refuse d ’être nommé 
lieutenant-colonel, de peur que ce grade n’entraîne son départ 
du groupe.

Le 6 juin, il part en mission une fois de plus; il conduit un 
dispositif de deux patrouilles triples : six avions bientôt réduits 
à cinq, car un des ailiers a une panne de moteur et est obligé de 
quitter la formation. Au cours de la mission, la formation est 
attaquée par 12 M esserschmitt 109 en trois patrouilles volant 
plus haut qu’elle.

Le com m andant Arnoux se lance à la poursuite d ’une des 
patrouilles qui vient de le dépasser, sans s’apercevoir qu’une 
autre patrouille le prend elle-même en chasse.

C’est ainsi, en plein combat, que Maurice Arnoux succombe 
sous le nombre après vingt-sept jours de missions ininterrom­
pues. Mort glorieuse et toute semblable à ce qu’avait été toute 
sa vie de droiture, modèle de passion pour l’aviation, guidée par 
le plus pur patriotisme.

La guerre qui va se poursuivre pendant cinq années sur 
toute la surface du monde verra bien d ’autres héroïsmes où des 
Français auront leur part.



L ’après-guerre sera l’occasion pour nos ingénieurs et nos 
pilotes toujours aussi pleins d ’enthousiasme, de reconstruire une 
industrie détruite par la guerre à 90 % . Dès 1946, à l’étonne- 
ment général, un avion à réaction français —  le Triton
SO 6000  —  effectuera son premier vol à Orléans. Par quel m ira­
cle a-t-on pu réaliser si vite ce prototype? Des hommes l’ont 
étudié sous l’occupation; des équipes de passionnés l’ont cons­
truit dans des conditions inimaginables, presque en plein air, 
avec un outillage réduit, travaillant soixante-douze heures par 
semaine! Pourquoi?

Pour prendre une revanche sur le sort, pour témoigner que 
l’aviation née en France, se devait d ’y reprendre vie au plus tôt 
et selon les meilleures techniques.

Toute l’histoire de l’aviation montre ce qu’il faut de foi, de 
science et de courage pour réussir.

Tant qu’il se trouvera en France de tels hommes, l’histoire 
continuera de s’y bâtir.

P. L i s s a r r a g u e ,

Directeur du Musée de l’Air.



Le général Gilbert M ondin, auteur d’une remarquable 
thèse, malheureusement restée inédite, sur les gravures et des­
sins « au ballon » de la collection E. de Rothschild du Louvre 
{thèse soutenue à l’Ecole du Louvre en 1973) a bien voulu rédi­
ger le présent essai —  d ’une grande utilité pour les curieux et 
les amateurs —  sur la mode des ballons appliquée au domaine 
de l’estampe du X V I I Ie siècle. Cet essai est d ’autant mieux 
venu que nous avons écarté à dessein du champ de l’exposition 
les gravures si souvent reproduites dans les ouvrages consacrés 
à l’aéronautique et finalement bien connues d ’un large public, 
pour mettre en valeur des documents originaux, parfois d’une 
authentique qualité artistique, fréquem m ent inédits.

I/Estampe
o u  l a
/7 F o l i e  d u  J o u r  7/

Nous em pruntons volontiers à François Bruel (1) l’expres­
sion « Folie du jour » qui caractérise parfaitem ent l’engouement 
aussi subit que passager qui s’em para des publics français, 
anglais et italien pour l’invention nouvelle des ballons aérosta­
tiques; il donna naissance à une impressionnante quantité de 
documents graphiques, en majorité des estampes.

A une époque où la lecture des journaux quotidiens, des 
revues périodiques, ou des livres était réservée à des privilégiés 
de l’instruction ou de la fortune, l’estampe populaire constituait 
dans tous les domaines, politique, social, d’actualité,... un puis­
sant moyen de diffusion.

La plupart des collections publiques françaises relatives à 
notre sujet n’ont pas encore fait l’objet d’inventaire analytique ou 
de catalogue détaillé; il est donc difficile d’évaluer combien de 
gravures sur le thème privilégié de l’aérostation ont été ainsi 
offertes au public. Pour la période qui s’étend de l’expérience 
d ’Annonay, le 4 juin 1783 à l’ascension tragique de Pilatre de 
Rosier et Romain, le 15 juin 1785, on en trouve environ 500 
dans le recueil Histoire des ballons (B.N. Estampes I b, 1 à 4), 
sans compter les caricatures et les gravures satiriques.



Si l’on retire de ce chiffre d ’assez nombreux agrandisse­
ments, réductions, copies, contre-parties, le nombre des pièces 
originales reste cependant très considérable.

TECH NIQ U E.

La technique la plus répandue est celle de l’eau-forte mais 
on rencontre pratiquement toutes les autres techniques de la 
taille douce : burin, aquatinte, pointillé, nuancés de lavis; sans 
oublier la gravure sur bois, et pour les feuilles d ’éventail le pro­
cédé du bois à picots. On trouve également, en nombre réduit 
des dessins, quelquefois lavis ou gouaches, et des aquarelles.

V A L E U R  A R T IS T IQ U E .

Celle-ci est très variable. Lorsqu’il s’agit de gravures desti­
nées à l’illustration de livres, de projets qu’il était facile d’éla­
borer à loisir, ou de graveurs connus, la facture est excellente.
Il en est de même lorsque les pièces sont éditées un certain 
temps après l’expérience représentée, par exemple la « Suite 
complète des Expériences Aérostatiques » chez Le Vachez.

La datation est le plus souvent difficile : on trouve trop 
rarem ent dans la presse du temps l’annonce de la mise en vente 
d’une gravure, accompagnée quelquefois de son prix, relative­
ment faible : 1 livre, 12 sols, 8 sols.

Il ne faut pas perdre de vue que ces pièces de circons­
tance n’offraient d’intérêt pour le public qu’autant qu’elles lui 
étaient proposées aussitôt après l’événement représenté.

Certains détails montrent au surplus que des estampes ont 
été mises en vente avant même que l’ascension illustrée ait eu 
lieu : date laissée en blanc, aérostat dans une configuration diffé­
rente de celle de l’appareil qui a effectivement volé, etc.

Dans quelques rares cas, on peut suivre la naissance de la 
gravure : dessin original, puis l’estampe, ou bien eau-forte pure 
et pièce terminée, et au moins dans un cas, le croquis original, 
un lavis à la sépia, et la gravure.

On est frappé par la forte proportion d’œuvres anonymes, 
qui doivent être l’œuvre d’artistes médiocres. Par exemple, sur 
les gravures « au ballon » de la collection E. de Rothschild, au 
Cabinet des Dessins du Musée du Louvre, qui sont au nombre 
de trois cents environ, on relève seulement cinquante et un noms



d’auteurs qui figurent dans les répertoires généraux : Thieme 
und Becker ou Benezit; une dizaine d’autres sont inconnus.

Au surplus, la notion de propriété artistique était assez 
floue à l’époque : les bons auteurs —  et les moins bons —  sont 
abondamm ent copiés. Certains cuivres passent d’éditeur en édi­
teur, et la qualité des tirages s’en ressent.

V A L E U R  D O C U M E N T A IR E .

Quelle valeur documentaire faut-il attacher à une gravure? 
Ceci demeure la question essentielle.

On a déjà vu que des gravures ont été mises en vente avant 
même que l’expérience qu’elles veulent représenter ait eu lieu : 
sans doute le dessinateur a-t-il pu voir l’appareil aux essais, 
mais celui-ci n ’a-t-il pas été modifié ensuite.

Par exemple, pour l’expérience de Charles et Robert du 
1er décembre 1783, le ballon est représenté à peu près à égalité 
avec son cercle de charge horizontal, et le même, décalé : dans 
quel état l’aérostat est-il parti?

Autre exemple, Joseph de Montgolfier avait construit un 
ballon pour son expérience du 19 janvier 1784 à Lyon; un 
incendie en cours d’essais détruisit la partie supérieure de 
l’aérostat qui dût être sensiblement modifiée : les gravures mon­
trent im partialem ent les deux machines en vol.

Le cas limite paraît être celui de la pièce n° 452 du 
recueil Histoire des Ballons, ou 24341 LR  de la Collection 
E. de Rothschild : elle est mise en vente le 26 décembre 1784 
au prix de 12 sols : elle représente le ballon de Pilatre de 
Rozier et de Romain, en vol à Calais —  on sait que l’ascension 
eut lieu au départ de Boulogne, le 15 juin 1785 —  mais comme 
la machine était arrivée dans cette dernière ville le 21 décem­
bre 1784, on s’attendait à un départ imminent.

D ’une façon générale, lorsque l’expérience a eu lieu au 
départ de Paris, où elle a bénéficié d’une large publicité et où les 
pièces sont nombreuses (expérience du 2 mars 1784; 110 estam­
pes au recueil précité) on peut leur attribuer une certaine crédi­
bilité, mais quand les ascensions ont lieu en province et que les 
planches sont éditées à Paris, elles offrent peu de garanties.



Si l’on formule autant de réserves sur l’authenticité de la 
représentation des départs, qui ont eu d’innombrables témoins, 
dont certainement les desssinateurs, que dire de la figuration des 
descentes qui ont généralement lieu dans des endroits déserts?
11 faut se contenter des déclarations des spectateurs, ou ima­
giner.

E t que dire du cadre souvent monumental dans lequel se 
déroulent les ascensions? Si celles-ci partent des Tuileries ou 
du Palais de Versailles, le dessinateur dispose d ’une abondante 
iconographie antérieure : ses monuments peuvent être exacts, à 
moins qu’il utilise un vieux cuivre, représentant le Versailles de 
Le Vau, sur lequel il ajoute l’aérostat de 1784.

S’il s’agit de l’Ecole Militaire, terminée en 1775, la gravure 
risque d ’être fantaisiste.

Pour l’expérience de Pilatre de Rozier et de Romain, citée 
ci-dessus, le dessinateur a utilisé une estampe figurant au 
recueil Va. 62, tome 10 (B.N. Est).

On ne compte pas les contre-parties qui placent la chapelle 
de Versailles dans l’aile sud du château, ou l’Hôtel-Dieu de 
Lyon sur la rive droite du Rhône.

E t on citera telle gravure allemande qui m ontre l’aérostat 
de Charles et Robert partant le 1" décembre 1783 du château 
de Versailles, alors qu’il s’est élevé des Tuileries.

Quant aux lettres, elles m ériteraient une étude particulière : 
si elles contiennent quelquefois des observations pertinentes et 
tout à fait originales, il convient la plupart du temps de leur 
accorder une confiance limitée.

Ces réserves ne doivent pas nous priver du plaisir de 
regarder attentivement —  toujours —  et d’admirer —  souvent
—  ces témoignages contemporains et originaux; d ’ailleurs aussi 
longtemps que les procédés mécaniques n ’ont pas permis de les 
reproduire exactement par la technique du fac-similé, ils ont été 
autrement déformés au xixe siècle par des interprétations, sur 
bois par exemple.

La stricte vérité historique peut s’établir par le recours aux 
archives familiales, aux correspondances de l’époque, aux 
ouvrages contemporains.

Mais les connaisseurs ne s’y trom pent pas, et le plaisir de 
détenir ces estampes est très apprécié : les grandes ventes de gra­
vure « au ballon », sont très rares et font l’objet d ’enchères aussi



surprenantes pour le profane que décevantes pour l’amateur aux 
moyens limités : en 1970, 114 pièces de qualité moyenne étaient 
offertes à l’Hôtel Drouot. Les prix obtenus se sont échelonnés 
entre 350 et 2 400 francs..

Examinons donc avec émotion ces rares témoignages sur­
vivants, qui nous replacent dans la même situation que nos ancê­
tres du x v iiie siècle finissant : le premier ballon libre, le premier 
aérostat em portant des animaux, Pilatre du Rozier et d’Arlandes, 
M me Thible, se sont élevés les premiers de notre sol, Blanchard
—  avec Jeffries —  a inauguré les traversées de la Manche, et, 
triste revers, la longue des victimes de l’air s’ouvre par Pilatre du 
Rozier et Romain.

Liste prestigieuse; laquelle, comme le montre l’étude du 
général Lissarague, se poursuivra dans l’avenir.

Gilbert M o n d i n ,

Elève de l’Ecole du Louvre.

F ranço is B r u e l  fu t co n serv a teu r en  chef du  C abinet des 
E stam pes à la B ib lio thèque nationale . On lu i doit no tam m en t 
u n e  « H istoire aéronau tique par les m o n u m en ts  pein ts , sculptés, 
dessinés et gravés des orig ines à 1830 ». P aris . A n d ré  M arty  
(im p rim erie  de F raz ie r-S oye) 1909. In  fol. « 99 p., p la n ­
ches » e t 1’« In v e n ta ire  a n a ly tique  de la collection  de V inck. 
Tom e I. A ncien  R égim e. 1909. X X X V II - 622 p., pl. » dont le  cha­
p itre  « La fo lie  du  jo u r » con tien t l ’é tude  d ’en v iro n  92 g ravu res 
« au ballon  ».





L'Air e t les artistes

Encore une de ces expositions thématiques et iconogra­
phiques, dira-t-on, comme il s’en multiplie tant aujourd’hui; 
trop sans doute, comme le rappelait un sage éditorial dans le 
dernier numéro de la Revue de l’art : la forêt dans l’art, la 
femme et les peintres (il est vrai, sujet à l’ordre du jour...), le 
tabac, le vin et l’art, la lune dans l’art, et pourquoi pas, un jour, 
le jet d ’eau dans l’art? Certes le procédé risque à la longue de 
lasser et en quoi toutes ces anthologies souvent coûteuses, 
presque toujours faciles et d 'un dessin un peu lâche sont-elles 
utiles? Les œuvres d’art deviendraient-elles des jouets pour 
grands désœuvrés?

Rassurons-nous vite : l’exposition de Montrouge, bien 
menée, bien préparée, échappera à ces dangers. Curieusement 
d’ailleurs, le sujet n ’avait guère été traité jusqu'ici, d ’une histoire 
de la conquête de l’air par les œuvres d’art, la qualité devant 
ici prim er la chronologie (on trouvera dans le catalogue en 
annexe un résumé chronologique des principaux événéments). 
Thème des plus populaires, capable de mobiliser un vaste 
public et le zèle de nombreux collectionneurs, l’aérostation, puis 
l’aviation ne sont pas encore devenus un thème d’histoire de 
l'art. Dès les années 1900, maintes et maintes expositions en 
ont exposé les progrès techniques, mais le dialogue du « plus 
lourd que l’air » et des artistes a été à peine engagé. On doit 
à cet égard regretter que les admirables et richissimes collections 
du musée de l’Air —  à la différence de celles du musée de la 
Marine —  restent toujours confinées dans une semi-clandestinité. 
On pourrait d’ailleurs ajouter en passant que les musées tech­
niques —  et scientifiques —  infiniment plus populaires que les 
musées d’art —  ne sont pas encore en France pris au sérieux 
comme ils le sont en Allemagne ou aux Etats-Unis, ce qui reste 
un surprenant paradoxe : ainsi le pays inventeur de la photo­
graphie n’a toujours pas le grand musée photographique national 
qu’il mériterait... Quoiqu’il en soit, à l’heure de la pluridiscipli­
narité —  un mot magique de notre époque! —  il était bien 
souhaitable et finalement fructueux qu’une exposition soit tentée 
sur les rapports de l’art et des engins aériens. Une exposition qui, 
forcément, ne s’est pas voulue un simple livre d ’images, de belles



images (à dessein, on a le plus possible évité de recourir au 
témoignage souvent plus documentaire qu’artistique de la gra­
vure —  la gravure dont les ressources illustratives ont d ’ail­
leurs été très exploitées par les livres d’histoire comme l’admi­
rable recueil de Dollfuss et Boucher paru en 1936), qui n’a 
pas prétendu être exhaustive ni systématique —  l’entreprise eût 
été d’avance condamnée comme chimérique! — , mais qui, fon­
dée sur une première enquête, rapide mais soigneuse et volon­
tairement limitée à la France dont le rôle est absolument déter­
minant dans l’invention des ballons au x v m e siècle, n ’a pas laissé 
d’offrir quelques intéressantes trouvailles. C’est que bien des 
objets relatifs à l’aérostation, par exemple, restent pratiquement 
connus des seuls historien spécialistes de la conquête aérienne 
(le Goya d ’Agen, le Guardi de Berlin sont bien connus!) E t vice 
versa. Entre les disciplines les ponts ne passent guère. De ce 
point de vue, pour les amateurs d’art et les curieux, cette expo­
sition qui a su faire appel aux riches collections du musée de 
l’Air et à celles des spécialistes de questions aérostatiques, 
comporte de nombreuses et suggestives surprises. Puisque la 
récente exposition de la M onnaie a prouvé le vif engouement 
des Français pour l’art du x v m e siècle, on se réjouira de décou­
vrir ici nombre de charmants petits maîtres des années 1770- 
1790, pratiquem ent ignorés : un chevalier de Lorim ier par 
exemple, am usant chroniqueur parisien qui rappelle un peu 
Gabriel de Saint-Aubin et dont nul n’a recensé les dessins par­
tagés entre le musée Carnavalet, le Cabinet des Estam pes et les 
collections particulières; un Lequeu (aux Andelys), un Jean 
Naigeon. un Pierre Lelu, un Nicolas-Jacques Conté, un Fran- 
cesco Verini au x v m e inconnu des dictionnaires d’art, un Pujos, 
très beau portraitiste dont injustement l’on ne parle guère hors 
de Toulouse. E t si l’exposition ne comporte pas de Boissieu, 
c’est que les musées de Lyon, généreux comme toujours, ont 
refusé tout prêt... Chemin faisant, ces explorations aérostatiques 
révèlent de passionnants épisodes artistiques qui restent entiè­
rement à étudier, comme le concours, fort moderne, de 1784 
où Gois participa mais avec bien d’autres artistes (où sont leurs 
projets?) ou bien celui de 1879-1880 (près de 90 maquettes 
exposées; combien en subsiste-t-il?) pour le monument que 
Bartholdi devait finalement réaliser une vingtaine d ’années plus 
tard à la place des Ternes et qui n’a pas, hélas, résisté à la cor­
ruption du goût renforcée du « capitulardisme » politique sous 
l’occupation allemande!

Pour le x ixe, une place considérable a été donnée à 
Nadar, le plus grand photographe français de l’époque dont nous 
sommes encore loin de saisir toute l’envergure; ainsi ses



grandes peintures du musée de l’Air, où la dimension fanstas- 
tique naît directement d’une exactitude photographique, sont- 
elles restées à peu près inconnues. Une fois de plus, à propos 
du x ixe, on ne saurait trop insister sur le rôle moteur de la 
photographie : les plus grands « rêveurs », tels ici Méryon ou 
Redon se voient forcés, face aux sortilèges de l’exacte "photo­
graphie, d’inventer une langue technique toujours plus précise, 
aux effets toujours plus fascinants. Du stade purement descriptif 
du siècle précédent, mis à part quelques vieilles mais rares 
allégories adaptées à une réalité moderne (Gois, Naigeon) aux 
visions du x ix fi, le changement est frappant mais passe par une 
sorte de nouvelle vision photographique du monde et des choses, 
avec un Nadar, un Tissandier, l’observateur scientifique qui ne 
peut s’arrêter de dessiner même et surtout en ballon, ou un 
Jules Verne et son extraordinaire équipe de dessinateurs (qui 
consacrera une étude à ce visionnaire si précis, à ce rêveur 
éveillé que fut Riou?).

Les résultats de l’enquête sont encore plus neufs et plus 
attirants pour les débuts du xxe siècle. Ce ne sont ici que les 
premiers jalons d 'une passionnante étude à conduire sur la 
saisissante rencontre entre le modernisme absolu de l’aviation 
et la novation si profonde et si radicale de l’art moderne qui 
découvre comme dans une griserie d’espace aérien les merveil­
leux charmes infinis et tout abstraits de l’art p u r :  en 1913, 
Delaunay (¡’Homm age à Blériot) et La Fresnaye (la Conquête 
de l’air), puis les « constructivistes » fascinés par le nouveau 
langage des formes métalliques nées de l’aviation : Léger, M ar­
celle Cahn et ses A viatiques de 1930, enfin et surtout Sonia et 
Robert Delaunay, maîtres d’œuvres de l’immense et fabuleuse 
décoration du Pavillon de l’A ir  à l’Exposition Universelle de 
1937, rare exemple de commande officielle réussie! mais pour­
quoi a-t-il fallu, ô fatalité, indigence ou vandalisme ignard!, 
qu’elle soit aussitôt disloquée et détruite?

Autre nom tout indiqué ici dans ce nouveau dialogue entre 
l’aviation et les arts, celui de Jacques Villon dont un beau 
tableau inédit est révélé ici et qu’il faut décidément associer aux 
entreprises de Delaunay. De même, le rôle libérateur de la 
guerre de 1914-1918 n ’a pas été méconnu, même si l’on ne 
pouvait que l'évoquer sommairement : ici encore, peu d’exposi­
tions, peu de musées (les belles collections du musée des deux 
guerres mondiales réfugiées depuis peu au Invalides sont-elles 
cataloguées et montrées au public?), peu de curiosités et d’études 
sur le sujet! Il fallait bien montrer d’allusifs croquis de guerre 
de La Fresnaye, André Mare, Léger (relisons aussi son admirable



texte sur son évolution artistique au cours de la guerre), Friez, 
rappeler l’intérêt exceptionnel d ’une revue comme L e M ot, pour 
que les esprits toujours un peu superficiels d ’aujourd’hui ne 
confondent pas iconographie et hagiographie et n’identifient pas 
la terrible Grande Guerre avec l’imagerie conventionnelle et 
banalement rassurante d ’un Bouchor ou d ’un Scott! Voici donc 
un domaine où tout reste, ou presque, à faire... Mais enfin, cette 
exposition aura été l’une des première à poser le problème, et 
ce mérite-là n ’est pas si mince.

On pourrait encore multiplier les exemples, prolonger indé­
finiment l'exploration, citer aussi l’apport des surréalistes (l’A ir  
de Paris de Marcel Duchamp, le Drapeau noir de M agritte en 
1937, dans la collection G. Melly à Londres, les Jardins Gobe- 
avion de M ax Ernst, mais pour des raisons matérielles le choix 
des œuvres a dû être forcément limité) terminer sur les avions 
de Calder et les hullulants chasseurs bom bardiers de l’Indochine 
d’un Roy Liechtenstein, opposer même les excellents hyperréa- 
listes américains souvent fascinés —  avec ironie —  par le thème 
des avions (ces belles bêtes modernes! peintes par un Tom 
Blackwell ou un Ron Kleemann, de la collection Stuart 
M. Speiser) au mécénat aérien plus prudent et somme toute 
moins satisfaisant de nos compagnies d ’aviation nationales (mais 
en matière d ’aéroports, qui n’avouera l’incontestable réussite de 
Roissy qui fait oublier le banal et triste Orly...); cette exposition 
de M ontrouge dont les recherches préparatoires, l’organisation 
et le catalogue sont dûs, nous avons plaisir à le dire, à l’enthou­
siasme efficace et intelligent de Véronique Noël-Bouton, cette 
manifestation fort nouvelle dans sa donnée, partant du docu­
ment pour aboutir au rêve, justifie assez les discrètes préten­
tions et les espérances des historien d’art!

Puisse-t-elle être imitée et continuée! Puisse-t-elle suggérer 
des études (les bonnes expositions ne seront-elles pas celles qui 
feront réfléchir autant que plaire!) et inciter à d ’autres enquêtes! 
Puisse-t-elle aussi être accueillie avec faveur, puisqu’elle est aussi 
bien l’une des courageuses et l’une des rares (beaucoup trop 
rares!) manifestations artistiques de la « couronne parisienne » 
qui préfère habituellement en matière d’expositions et de musées 
se « décharger » sur la capitale!

Jérôme BORVILLE.



TEXTES ET POEMES





A vertissem ent au peuple sur l’enlèvem ent des ballons en 
globes en l’air; celui dont il est question, a été enlevé à Paris, 
ledit jour 2 7  août 1783, à cinq heures du soir, au Champ de 
Mars.

On a fait une découverte dont le gouvernem ent juge conve­
nable de donner connaissance; afin de prévenir les terreurs 
qu’elle pourrait occasionner parm i le peuple. En calculant la 
différence de pesanteur entre l’air appelé inflammable et l ’air 
de notre atm osphère, on a trouvé qu’un ballon rem pli de cet 
air inflammable, devait s ’élever de lui-m êm e vers le ciel, pour 
ne s ’arrêter qu’au m om ent où les deux airs seraient en équilibre; 
ce qui ne peut être qu ’à une très grande hauteur.
La prem ière expérience...

Chacun de ceux qui découvriront dans le ciel de pareils 
globes, qui présentent l’aspect de la lune obscurcie, do it donc 
être prévenu que, loin d ’être un phénom ène effrayant, ce n’est 
qu’une machine toujours com posée de taffetas, ou de toile légère 
revêtue de papier, qui ne peu t causer aucun mal et dont il est 
à présum er qu’on fera quelques jours des applications utiles aux 
besoins de la Société.

(Bibliothèque nationale, Cabinet des Estampes, Recueil 1 b,
1 fol.; F. Bruel, 1909, n° 32.)



L’ESPERANCE

Léger A érosta t, ô D ivine Espérance,
Com m e le frêle esquif que la houle balance,
Au souffle nonchalant des paisibles Autans;
Vas et dans les vapeurs que prom ènent les vents, 
D écouvre-toi parfois à nos regards avides,
Sur le fond bleu du Ciel, dans les régions placides,
Où d ’un riche soleil les rayons fécondants,
Tracent en lignes d ’or tous les rêves brillants 
D ’un douteux A venir, viens rendre le courage,
A u rude m atelot qu’a fatigué l’orage;
Au valeureux guerrier qui pour un sort meilleur,
D e tous coups ennemis sait braver la douleur;
Au pauvre cœur blessé, qui cherche en vain sur terre, 
Ce bonheur inconnu qu’il sent et qu’il espère!

M ais ô triste rêveur, pourquoi dans les nuages,
Te prom ener ainsi quand il s ’agit d ’images? 
Reviens, reviens à terre et laisse là le soin, 
D'escalader du Ciel le trop rude chemin;
Crains de tenter du sort le caprice bizarre : 
Toujours de ses faveurs pour nous il est avare 
Puisqu’un Destin nouveau t’a m is la pointe en main 
T ’a fait pauvre graveur de trop frêle marin;
Vas que sur l’enduit noir que recouvre ton cuivre, 
Ta main laisse après toi le rem ous qui do it suivre, 
Tout esquif passager sur l’orageuse mer,
Q u’on appelle  « la Vie  »; Océan dur, amer,
Où trop souvent hélas! fallacieux mirage,
L ’espoir qui nous leurrait va mourir au rivage!

(Poème de Charles Meryon, cf. n° 00.)



Le dix-neuvièm e siècle nous a déjà donné tant de choses 
que sa générosité ne nous refusera pas la plus précieuse. Lors­
que l’hom m e aura pris possession du m onde aérien, com m e il a 
pris possession de l’élém ent liquide, les barrières qui séparent 
les peuples tom beront d ’elles-m êm es, et de l’équateur aux pôles 
le globe terreste deviendra le séjour d ’une seule famille. L e phi­
losophe qui suit silencieusem ent la marche corrélative du pro­
grès dans le sein de  l’humanité entière reconnaît, il est vrai, que 
les distinctions rivales des peuples ne peuvent pas encore s’effa­
cer, et que peut-être l’heure que nous espérons est retardée sur 
le livre du destin. M ais puisque c ’est l’humanité qui se perfec­
tionne elle-m êm e par son incessant travail, que tous ceux dont 
le cœur palpite aux grandes questions du progrès, que tous ceux 
dont l’esprit s’exalte pour la cause universelle, travaillent chacun 
selon son im pulsion intime! Conquérons, par notre ardeur stu­
dieuse le vaste dom aine de la nature.

Quand la conquête de l ’air sera faite, la fraternité univer­
selle sera établie sur la terre, la véritable paix descendra du ciel, 
les dernières castes s’effaceront, et nous saluerons l’ère qu’on 
pressentait déjà en 1784, nous fonderons « la liberté dans la 
lumière ».

(C. Flammarion, Voyages aériens, Paris, 1870 - p. 299-300.)



PLEIN CIEL

Loin dans les profondeurs, hors des nuits, hors du flot, 
Dans un écartem ent de nuages, qui laisse 
Voir au-dessus des mers la céleste allégresse,
Un poin t vague et confus apparaît; dans le vent,
Dans l’espace, ce point se meut; il est vivant;
Il va, descend, remonte; il fait ce qu’il veut faire;
Il approche, il prend forme, il vient; c ’est une sphère; 
C ’est un inexprim able et surprenant vaisseau,
G lobe com m e le m onde et com m e l’aigle oiseau;
C ’est un navire en marche. Où? Dans l’éther sublime! 
Rêve! on croit voir planer un morceau d ’une cime;
L e haut d ’une montagne a, sous l’orbe étoilé,
Pris des ailes et s’est tout à coup envolé?
Quelque heure immense étant dans les destins sonnée, 
La nue errante s’est en vaisseau façonnée?
La Fable apparaît-elle à nos yeux décevants?
L ’antique Eole a-t-il je té  son outre aux vents?
De sorte qu’en ce gouffre où les orages naissent,
Les vents, subitem ent dom ptés, la reconnaissent!
Est-ce l’aimant qui s’est fait aider par l’éclair 
Pour bâtir un esquif céleste avec de l’air?
Du haut des clairs azurs vient-il une visite?
Est-ce un transfiguré qui part et ressuscite,
Qui m onte, délivré de la terre, em porté  
Sur un char volant fait d ’extase et de clarté,
E t se rapproche un peu par instants pour qu’on voie,
Du fond du m onde noir, la fuite de sa joie?

Jadis des quatre vents la fureur triom phait 
D e ces quatre chevaux échappés l’hom m e a fait 

L ’attelage de son quadrige;
Génie, il les tient tous dans sa main, fier cocher 
Du char aérien que l’éther voit marcher;

M iracle, il gouverne un prodige.



Char m erveilleux! son nom est Délivrance. Il court. 
Près de lui le ram ier est lent, le flocon lourd;

L e daim, l’épervier, la panthère 
Sont encor là, qu’au loin son om bre a déjà fui;
E t la locom otive est reptile, et, sous lui,

L ’hydre de flam m e est ver de terre.

Une m usique, un chant, sort de son tourbillon.
Ses cordages vibrants et rem plis d ’aquilon  

Sem blent, dans le vide où tout som bre,
Une lyre à travers laquelle par m om ent 
Passe quelque âm e en fuite au fond du firmament 

E t mêlée aux souffles de l’om bre.

Car l’air, c ’est l’hym ne épars; l’air, parm i les récifs 
Des nuages roulant en groupes convulsifs,

Jette mille voix étouffées;
L es fluides, l’azur, l’effluve, l’élém ent 
Sont toute une harm onie où flo tten t vaguement 

On ne sait quels som bres Orphées.

Superbe, il plane, avec un hym ne en ses agrès;
E t l’on croit voir passer la strophe du progrès.

Il est la nef, il est le phare!
L ’hom m e enfin prend son sceptre et jette son bâton. 
E t l’on voit s’envoler le calcul de N ew ton  

M onté sur l’ode de Pindare.

L e char haletant plonge et s ’enfonce dans l’air,
Dans l’éblouissem ent im pénétrable et clair,

Dans l’éther sans tache et sans ride;
Il se perd sous le bleu des d eu x  démesurés;
Les esprits de l’azur contem plent effarés 

C et engloutissem ent splendide.

Il passe, il n’est plus là; qu’est-il donc devenu?
Il est dans l’invisible, il est dans l’inconnu;

Il baigne l’hom m e dans le songe,
Dans le fait, dans le vrai profond, dans la clarté, 
Dans l’Océan d ’en haut plein d ’une vérité  

D ont le prêtre a fait un mensonge.

Le jour se lève, il va; le jour s ’évanouit 
Il va; fait pour le jour, il accepte la nuit.

Voici l’heure des feux sans nombre



L ’heure où, vu du nadir, ce globe sem ble, ayant 
Son large cône obscur sous lui se déployant 

Une énorm e com ète d ’om bre.

La brum e redoutable em plit au loin les airs,
A insi qu ’au crépuscule on voit, le long des mers,

L e  pêcheur, vague com m e un rêve,
Traînant, dernier effort d ’un long jour de sueurs 
Sa nasse où luit M ars, où rayonne Vénus,

E t, pendant que les heures sonnent 
Ce filet grandit, m onte, em plit le ciel des soirs,
E t dans ses mailles d ’om bre et dans ses réseaux noirs 

L es constellations frissonnent.

L ’aéroscaphe suit son chemin; il n’a peur 
Ni des pièges du soir, ni de l’âcre vapeur,

N i du ciel morne où rien ne bouge 
Où les éclairs, luttant au fond de l’om bre entre eux,
O uvrent subitem ent dans le nuage affreux 

D es cavernes de cuivre rouge.

Il invente une route obscure dans les nuits 
L e silence hideux de ces lieux inouïs 

N ’arrête poin t ce globe en marche 
Il passe, portant l’hom m e et l’univers en lui;
Paix! gloire! et, com m e l’eau jadis, l’air aujourd’hui 

A u-dessus de ses flots vo it l’arche.

Le saint navire court par le vent em porté  
A vec la certitude et la rapidité  

Du javelot cherchant la cible;
Rien n’en tom be, et pourtant il chemine en semant;
Sa rondeur, qu’on distingue en haut confusém ent,

Sem ble un ventre d ’oiseau terrible.

Il vogue; les brouillards sous lui flottent dissous;
Ses pilo tes penchés regardent, au-dessous 

D es nuages où l’ancre traîne,
Si, dans l’om bre où la terre avec l’air se confond,
Le som m et du m ont Blanc ou quelque autre bas-fond  

N e vient pas heurter sa carène.

(V ic to r  H u g o , dans La Légende des Siècles, 
Paris, 1858-1859.)



L’AVION

Français, qu’avez-vous fait d ’A d er l’aérien?
Il lui restait un m ot, il n’en reste plus rien.

Quant il eut assem blé les m em bres de l’ascèse 
C om m e ils étaient sans nom  dans la langue française 
A der devin t poète et nom m a l’avion.

O peuple de Paris, vous, M arseille et Lyon,
Vous tous, fleuves français, vous françaises montagnes 
H abitants des cités e t vous gens des campagnes,
L ’instrum ent à voler se nom m e l’avion.

C ette douce parole eût enchanté Villon,
Les poètes prochains la m ettront dans leurs rimes.

Non, tes ailes, A der, n’étaient pas anonymes.
Lorsque pour les nom m er vint le grammairien
Forger un m ot savant sans rien d ’aérien
Où le sourd hiatus, l’âne qui l’accom pagne
Font ensem ble un m ot long com m e un m ot d ’Allem agne.

Il fallait un murmure et la voix d ’A riel
Pour nom m er l’instrument qui nous em porte au ciel.
La plainte de la brise, un oiseau dans l’espace 
E t c’est un m ot français qui dans nos bouches passe.

L ’avion! l’avion! qu’il m onte dans les airs,
Q u’il plane sur les m onts, qu ’il traverse les mers,
Q u’il aille regarder le soleil com m e Icare 
E t que plus loin encore un avion s ’égare 
E t trace dans l’éther un éternel sillon 
M ais gardons-lui le nom suave d ’avion  
Car du magique m ot les cinq lettres habiles 
Eurent cette vertu d ’ouvrir les ciels mobiles.

Français, qu’avez-vous fait d ’A d er l’aérien?
Il lui restait un m ot, il n’en reste plus rien.

(G, A p o l l i n a i r e  : Poèm es retrouvés, 

publiés après sa mort, 1918.)



Roland Garros

Qui s’arrachait un peu  
de la terre.

Le jeune hom m e déjà de marbre 
face à la mer

Christophe Colom b marin à quatorze ans 
Fréjus dix minutes d ’arrêt olives
azur d ’affiche

Il naquit sur Vidal-Lablanche 

Pastèque froide en neige rose

Le nègre aimait tellem ent la famille 
il récitait un com plim ent le soir de N oël

On pêche des poissons à la crête des vagues 
ils y  dorm ent les gros poissons

La chasse aux colibris avec un bam bou  
frotté de glu

Jules Verne 
L ’arbre septicolor gazouille 
nous en rapportâm es des grappes

Bagages Cabines de luxe
Fem m es créoles
roulant les cigares sur leur cuisse m oite

Le prem ier jour les marins achetèrent 
des cacatoès, des singes aux fesses bleues 
des pam plem ousses

A dîner on parle du pôle

M a Paloma

Le cam arade pirate
cor de R oland  
cor de Tristan



Chasse
Les W alkyries

Le je t alternatif des balles déjoue
l’astre d ’air et de bois
asperge un fantôm e derviche

M on cher Jean
J’ai tué un Taube. Quel cauchemar! Je n’oublierai jamais leur 
chute.
Ils ont pris feu à mille mètres. J’ai vu leurs corps saignants, 
terribles.
Une balle m ’a traversé le longeron d ’une aile...

L e héros 
véritable 
ayant nui 
s ’apitoie

Q u’il fera bon se prom enant 
après l’orage

N otre projet ( tu te souviens)

survoler bas
les jungles profondes

Un murmure m étropole

Les cacatoès entonnent 
le charivari des couleurs

Le musc des boas pâm és m onte

Toute la Virginie s ’éveille

(Jean C o c te a u ,  extrait du Cap de Bonne Espérance, poésie 
publiée en 1919 aux Editions de la Sirène.)



Marcel Duchamp à Brancusi au Salon de l’aviation

(avant 1914)

« C ’est fini la peinture, qui fera mieux que cette hélice? 
Dis, tu peux faire ça? » Il était très porté  par ces choses p ré­
cises. N ous l’étions aussi, mais pas d ’une manière aussi absolue 
que lui. M oi-m êm e, j’étais attiré p lu tôt par les m oteurs, par le 
métal que par les hélices de bois... M ais je me souviens encore 
de la tenue de ces grandes hélices. M on Dieu quelle m erveille. »

(Propos de F. L é g e r  recueillis par Dora Vallier : L e vie fait 
l’œuvre de Fernand Léger, Paris, 1954. Cahiers d ’art, 
vol. 2, p. 133-139.)



CATALOGUE



Abréviations utilisées dans les notices

T : Huile sur to ile  

B : Huile sur bois 

S : S igné 

D : Daté 

d : à d ro ite  

g : à gauche

Les d im ensions sont données en mètres.

Les photograph ies on tété com m uniquées par la D ocum enta­
tion photograph ique des musées nationaux, le S erv ice  pho tog ra ­
phique de la C aisse nationale des m onum ents h istoriques, Bulloz 
et G iraudon.



C ette  exposition  n’aura it pu être réalisée sans l'a ide de 
M. C harles D o llfus , qui connaît m ieux que quiconque l ’h is to ire  de 
l'aéronautique, du général P. L issarague, d irec teu r du musée de 
l'A ir à Paris, du généra l G. M ondin qui connaît parfa item ent les 
gravures « au ballon » du XV IIIe s iècle et de Jacques Foucart, 
conserva teur au musée de Louvre, qui nous a com m uniqué de 
si nom breux et p réc ieux renseignem ents.

Que trouven t aussi l'exp ress ion  de notre pro fonde gratitude, 
les conserva teurs de musées, b ib lio théca ires, co llectionneurs et 
érud its  qui ont perm is par leur généreux concours la réalisation 
de cette expos ition  : M. Daniel Abadie, M. Bernard Acloque, 
M. Jean Adhém ar, M. Bauquier, M. Beaume, M. Bénard, M me Bou- 
deviIle, M me C atherine  Bouthier, M l|e Blum, M. D om inique Bozo, 
M me André C abanel, M lle Annie  Caubet, M. Henri de Cazals, 
M. Bernard Ceysson, M me C laude Cosneau, M. Costa, M lle Coutin, 
M. Jean-Pierre Cuzin, le général Davout, M me Débouter, M. Gaston 
Decoop, M me Sonia Delaunay, M me Elisabeth D eleris, M. Etienne 
Dennery, M me Ecalle, M. Thomas Gaethgens, M me G eneviève 
Gareau, M ||e G ardey, M. Félix G atier, M. P ierre G eorgel, M. Jean 
G ourbeix, M i|e Laurence G uilm ard, M me A nto ine tte  Hallé, M. Pon- 
tus Hulten, M. Kayser, M. et M me Jean Lacambre, M. M ichel 
Laclotte, M. Landais, MUe Hélène Lasalle, M. Sylvain Laveis- 
sière, M. Lefort, M me Nadia Léger, M. P ierre Lemoine, M lle G h is­
laine L iv in-C adars, M. A la in Lottmann, M lle M arie-Agnès Loué, 
M. Raymond M archai, M. Daniel M archesseau, M. M ichel Mare, 
M me M are-Vène, M. Jean-Hubert M artin , M. Bernard de M ontgol- 
fier, M ||e M onique M osser, M. Philippe Neagu, M. et M me Etienne 
N oël-Bouton, M me Noguès, M. Hervé O ursel, M. Jean-Jacques 
Poulet-A llam agny, M me Tamara Préaud, le colonel du Perrier, le 
colonel Petit, M. Poisson, M. D om inique Ponneau, M. Pierre 
Rebuffet, M l|e C laudie  Ressort, M. Reverseau, M. Richard, 
M lle Richet, M 1 Ie M arie -C hris tine  Rivet, M. A la in  Rollet, M. Pierre 
Rosenberg, M |le M arie -C hris tine  Sahut, M. de Saint-Sauveur, 
M me B rig itte  Scart, M. Schm idt, M. Jacques Thuillier, M. Tuffier, 
M me M arie-Thérèse V ido, M. Jacques W ilhelm , M. Henri 
W ytenhove.





André PUJOS (Toulouse, 1738 - Paris, 1788)
1 Portrait d ’Etienne M ontgolfier (1745-1799).
Crayon sur papier. H. 0,185; L. 0,125.

H istorique
Vente X, Paris, Hôtel Drouot, 6 mai 1925, n° 20.

B ib liog raph ie
C. Dollfus et H. Bouché, 1942, repr. p. 13.

Œ uvres en rapport
Gravé par Hyacinthe Legrand, 1783.
Très lié au monde des inventeurs et des savants, Pujos fit le portrait 
d'un grand nombre d'entre eux. En ce qui concerne les aéronautes, on 
connaît encore ses portraits de Joseph M ontgolfier et du marquis d’Ar- 
landes, gravés en 1783 selon le même type de présentation frontale dans 
un ovale. Louis XVI annoblit la famille Montgolfier à la fin de l'année 
1783. Le dessin a dû être exécuté avant cette date: sur la gravure, en 
effet, le nom est encore écrit sans particule.

(Paris, Collection particulière.)

André PUJOS 
2 Portrait de François Pilâtre de Rozier (1754-1785).
Crayon sur papier. H. 0,190; L. 0,125.

H istorique
Vente X, Paris, Hôtel Drouot, 6 mai 1925, n° 19.

B ib liograph ie

C. Dollfus et H. Bouché, 1942, repr. p. 15.

Œ uvres en rapport

Gravé par Hyacinthe Legrand, 1783.
(Paris, Collection particulière.)

Jean-Antoine HOUDON (Versailles, 1741 - Paris, 1828)
3 Les frères Montgolfier.
Médaillon ovale en bronze doré, encadrement en marbre. H. 0,80; L. 0,70. 
Signé et daté en bas à droite : Houdon fec it, 1783. N° d'inventaire : 
INV 11.242.

H istorique

Collection Gaston Tissandier (cf. n° 4).

Bib liograph ie

L Réau, Houdon, sa v ie  et son œ uvre, Paris, 1964, t. I, p. 341-342, t. Il, 
n° 267, repr.



Expositions
C he fs -d ’œ uvre des musées d ’ Ile-de-France, château de Sceaux, 1958, 
n° 75; Exposition sur l'aéronautique, Paris, Hôtel des Invalides, 1966 
(sans catalogue); Exp. B a lloon ing , Washington, National A ir and Space 
Muséum, 1972, repr. p. 52.

Œ uvres en rapport
Exemplaire en marbre qui figurait encore en 1912 dans la collection de 
M ,le de Montgolfier, descendante directe des aéronautes (cf. catal. expo­
sition Houdon, Versailles, musée Lambinet, 1928, cité dans n° 32).
Moulage en plâtre à Carnavalet et au musée Lambinet de Versailles. 
Médaille exécutée en 1783 par Gatteaux avec cet exergue: Pour avo ir 
rendu l ’a ir navigable.
Gravure de R. de Launay en 1783: M. Hébert et Y. Sjôberg, B.N. 
Estampes. Inventa ire du fonds frança is  - G raveurs du X V IIIe, t. XII, 
Paris, 1973, n° 54; Gravure de R. Le Noir, 1783 (un exemplaire se trouve 
à la Bibliothèque nationale, recueil Ib 1, fol.). Gravure de Guibert le 
jeune.
Houdon présente sur ce médaillon, le portra it des deux aéronautes, de 
profil, à la manière d'un camée antique. Il réunit, au-dessus de leur 
front, les cheveux en une unique mèche-flamme symbolisant leur inven­
tion commune et leur génie. La médaille en or de Gatteaux exécutée 
d'après ce présent relief fut remise aux frères M ontgolfier par Faujas de 
Saint-Fond le 14 octobre 1783. Le Journal de Paris du 3 décembre 1783 
annonça : « Nous sommes instruits que M. Houdon, après avoir fait le 
portra it des frères Montgolfier, voulant donner suite à l'hommage qu'il 
rend aux brillantes expériences aérostatiques qu’on vient de faire, va y 
ajouter les bustes de quatre illustres voyageurs aériens. » Les quatre 
aéronautes évoqués étaient le marquis d’Arlandes, Charles, Robert et 
Pilâtre de Rozier. Malheureusement, ce projet ne fut jamais réalisé, Hou­
don n'exécuta qu’un buste en plâtre de Pilâtre de Rozier dont nous ne 
connaissons pas la localisation actuelle (cf. L. Réau, op. cit., p. 342).
Sur les Montgolfier, cf. nos 5 et 6.

(Paris, Musée de l'A ir.)

Jean NAIGEON (Beaune, 1757 - Paris, 1832)
4 Hommage à Charles et Robert.
Plume et lavis sur papier. H. 0,22; L. 0,17.
S.D b g Naigeon inv e t del 1783.
Inscription au bas du dessin : Dédié à M M . C harles e t Robert par leur 
très humble e t très /  obé issant se rv iteu r Naigeon.

Sous le dessin, poème écrit sur deux colonnes :
Emule de l’oiseau qui porte le tonnerre,
Charles d ’un vol audacieux
S'élance dans les airs et dédaignant la terre,
il va s'asseoir au rang des Dieux.
Des zéphirs la troupe légère 
S’empresse autour de son char triomphant.
Mais tandis qu'il parcourt les champs de la lumière,
Le Dieu du jour l’apercevant 
Soudain s'arrête et d'Uranie 
reconnaissant le disciple vanté;



Poursuit, dit-il, sur l'a ile du génie 
court, vole à l'immortalité.
Il dit, et détachant son brillant diadème, 
sur la tête de Charles, il le pose lui-même.
La Renommée alors chante de toutes parts
Le triomphe de Charles et celui des beaux-arts;
et tandis que la gloire
grave son nom au temple de mémoire,
ce mortel désormais partage avec les Dieux
l'hommage de la terre et l'empire des cieux.

H istorique
O ffert par J. Naigeon à Charles qui le conserva dans son bureau de 
travail toute sa vie; donné à Gaston Tissandier par Georges Bontemps 
dont le père était l'ami et l'exécuteur testamentaire de Charles.
La collection de l’aéronaute Gaston Tissandier (1843-1899) comprenait 
de nombreux dessins, tableaux et objets concernant l’aérostation. Trans­
mise à son fils  Paul, elle fut petit à petit dispersée, certains objets ayant 
été acquis par le Musée de l'A ir à Paris, d'autres étant passés dans la 
collection Malfanti, à son tour disparue (une partie a été mise en vente 
aux enchères publiques à Pontoise les 9 et 10 novembre 1974).

B ib liograph ie
G. Tissandier, « L’ascension de Charles et Robert le 18r décem­
bre 1783 », la N ature, n° 444, 3 décembre 1881, repr. gravée de 
F.A. Tilly, p. 9.

Eloquent témoignage de l'enthousiasme suscité à l'époque par les pre­
mières expériences aéronautiques, ce rare dessin d'un style baroque 
encore assez traditionnel, comporte un poème visiblement écrit (et pro­
bablement composé) par l ’artiste lui-même, Jean Naigeon et non son 
homonyme dijonnais Jean-Claude (1753-1832) alors à Rome, pension­
naire des Etats de Bourgogne.

(Paris, Collection particulière.)

Chevalier Etienne de LORIMIER (P a r is  1759-1813) 

5 La « Montgolfière ovale » de septembre 1783.
Aquarelle sur papier. H. 0,39; L. 0,22. Recueil Ib 1 fol.

H istorique
Le Cabinet des Estampes de la Bibliothèque nationale possède une 
importante série iconographique concernant l’aérostation : les volumes 
Ib 1 à 4 renferment des dessins et des gravures acquis de M. Bescher 
en 1806 et de M. Roussel en 1807 auxquels ont été ajoutées quelques 
pièces entrées postérieurement (jusqu’en 1836); la célèbre collection 
léguée par S ir David Salomons en 1933 (refusée par l’Angleterre, elle 
échut à la France...) comprend plusieurs portefeuilles et volumes concer­
nant l’aéronautique : Aeronautics, Ib 17; A ir Balloons, Ib 18; et les porte­
feuilles Ib 17, 18, 22 et 23 conservés è la réserve; enfin, la collection 
de Vinck comprend tro is volumes concernant l’aérostation.



Œ uvres en rapport
Gravé (sans les personnages et le paysage) par Sellier : planche 4 de 
Faujas de Saint Fond, tome I, 1783.

Il s'agit du très bel aérostat à air chaud dont Etienne M ontgolfier avait 
entrepris la construction dès son arrivée à Paris (cf. n° 6); il devait 
voler devant le roi à Versailles, mais fut détruit par la pluie et le vent 
au cours d'essais. Il avait fallu plusieurs mois pour le réaliser : en cinq 
jours un nouvel aérostat fut construit : cf. n° 6). Cette aquarelle restée 
inédite, semble bien devoir être rendue à Lorimier.

(Paris, Bibliothèque nationale, Cabinet des Estampes.)

Etienne de LORIMIER 
6 Ascension de la Montgolfière à Versailles, le 19 sep­

tembre 1783.
Plume et lavis sur papier. H. 0,157; L. 0,107. N° d 'inven ta ire : 
IED 4.004.

B ib liog raph ie
F. Bruel, 1909, n° 36, repr.

Œ uvres en rapport
Gravé par Nicolas de Launay en 1783, pour l'ouvrage de Faujas de Saint- 
Fond, t. I, 1783, pl. 5 servant de frontispice; cf. M. Hébert et Y. Sjôberg,
B.N. Estampes, Inventa ire  du fonds frança is, graveurs du X V IIIe, Paris, 
t. XII, 1973, n° 237.

Les frères Etienne et Joseph M ontgolfier avaient déjà réussi à faire voler 
un globe en papier grâce à un feu de paille et de laine, à Annonay, le 
4 juin 1783, en présence des Etats du Vivarais. Un procès-verbal est 
envoyé à l'Académie des Sciences qui demande alors le renouvelle­
ment de l'expérience. Le roi fa it venir Etienne à Paris. Aidé du physicien 
Charles et des frères Robert, il réalise un nouveau ballon, gonflé cette 
fois-ci à l’hydrogène, innovation due à Charles. Parti du Champs de 
Mars le 27 août, le ballon tombe à Gonesse où il provoque l’affolement 
des habitants qui croient à une machine infernale. Par ailleurs, 
Etienne M ontgolfier avait construit dès son arrivée à Paris un grand 
aérostat à air chaud que Louis XVI demanda à vo ir partir de Versailles, 
mais qui fu t détruit au cours d'essais (cf. n° 5). En cinq jours, Etienne 
en reconstruit un nouveau, gigantesque, de 41 pieds de diamètre : c'est 
celui qui est représenté ici. Gonflé sur une estrade dans la cour du châ­
teau de Versailles, ce ballon emportait dans une cage un mouton, un coq 
et un canard car il fa lla it s'assurer que l'a ir était respirable à quelque 
distance du sol. La montgolfière s’éleva et redescendit quelques minutes 
plus tard près de Vaucresson : les animaux étaient vivants! Le chevalier 
de Lorimier, dans un style proche de celui d’un Gabriel de Saint-Aubin, a 
noté les détails avec exactitude : nous voyons comment était placée 
l'estrade et les mâts qui soutenaient la montgolfière pendant le gonfle­
ment; on reconnaît à droite la chapelle du château et l'aile de Gabriel en 
cours de construction.



Claude-Louis DESRAIS (P a ris , 1745-1816) 

7 Le premier aérostat monté, le 19 octobre 1783.
Plume, lavis brun et rehauts de gouache. H. 0,36; L. 0,49.

Inscriptions : au-dessus du dessin : Vue perspective  du ja rd in  de M. de 
Réveillon /  à l ’ancien hôtel T iton, rue de M on treu il, n° 9, Faubg Saint- 
Anto ine.
Sous le dessin : Expérience de la M achine Aérosta tique  de M. de M on t­
g o lfie r (le Réveillon, 1er A é ro s ta t monté) /  Ascension du 19 octobre  1783 
par M M . P ilâtre de R osier e t G iroud  de V ile tte  /  En présence et à la 
sa tis fac tion  d ’un concours  immense d ’Am ateurs (2 000 assistants).

Œ uvres en rapport
Gravure anonyme, Bibliothèque nationale, Cabinet des Estampes, Ib 1, 
fol.
C 'est dans les jardins du fabricant de papier Réveillon qu’eurent lieu les 
essais prélim inaires à l’ascension de la Muette du 21 novembre (cf. 
n° 8). Rappelons que, plus tard, c ’est par la mutinerie des ouvriers 
de Réveillon que commença la Révolution à Paris.

(Paris, Aéro-club de France.)

Etienne de LORIMIER 
8 Montgolfière à la Muette, le 21 novembre 1783.
Plume et lavis sur papier. H. 0,15; L. 0,10. S.b.d. sous le m ontage: le 
C her de Lo rim ie r inv.; cartel sous le montage avec l’inscription : A la 
M uette, le 21 octobre  1783. 2e m ontgo lfiè re ; sous le cartel : Donné au 
Sallon des A rts .

Œ uvres en rapport
Gravure de Nicolas de Launay en 1783 pour l’ouvrage de Faujas de 
Saint-Fond, M. Hébert et Y. Sjôberg, B.N. Estampes, Inventa ire du fonds 
frança is. G raveurs du X V IIIe, Paris, t. XII, 1973, n° 239.
Etienne M ontgolfier avait reconstruit un aérostat identique à celui de 
Versailles (cf. n° 6) mais plus grand et muni à sa base d’une galerie des­
tinée à porter des passagers. En octobre 1783, Pilâtre de Rozier 
effectua plusieurs ascensions captives à son bord. L’ascension mon­
trée sur le présent dessin est celle très fameuse de Pilâtre de Rozier et 
marquis d’Arlandes, qui partirent de la Muette et atterrirent quelques 
heures plus tard sur la Butte-aux-Cailles, près de Gentilly : le premier 
voyage aérien! Entre autres édifices, on reconnaît les Invalides, les tours 
de Notre-Dame et de Saint-Sulpice.

(Paris, Collection particulière.)

LE CAMPION 
9 « Le Globe enSevé à la Muette ».
Gravure colorée. Signée Le Cam pion en bas, à gauche. Recueil AA» Le 
Campion.
Gravure très populaire de la Montgolfière de la Muette, cf. n° 8.

(Paris, Bibliothèque nationale.)



Etienne de LORIMIER 
10 Le ballon de Charles et de Robert aux Tuileries, le 

1°r décembre 1783.
Plume et lavis sur papier. H. 0,150; L. 0,100. N° d'inventaire : IED 4.003.

B ib liog raph ie
F. Bruel, 1909, n° 49, repr.

Œ uvres en rapport
Gravé par Nicolas de Launay pour l'ouvrage de Faujas de Saint Fond, 
t. Il, 1784, pl. 2, cf. M. Hébert et Y. Sjôberg, B.N. Estampes, inventa ire  
du fonds frança is . G raveurs du X V IIIe, Paris, 1973, n° 238.
L'ascension de ce grand ballon à hydrogène, à bandes rouges et jaunes, 
reste la plus célèbre; tandis que le départ de Pllâtre de Rozier et du 
marquis d'Arlandes (cf. n° 8) avait eu un caractère privé, une 
immense foule assista au départ de Charles et de Robert. Après deux 
heures et cinq minutes de voyage, les aéronautes atterrirent à Nesles, 
d'où Charles repartit seul pour descendre quelques minutes plus tard à 
la Tour-du-Lay, près de Chambly (Ile-de-France). L’encadrement de 
feuillage —  d'une plaisante fantaisie décorative —  est là pour rappeler 
les arbres des jardins des Tuileries.
Ce départ de Charles et de Robert est un des sujets les plus fréquem­
ment représentés sur les objets « au ballon ».

(Paris, Musée Carnavalet.)

Attribué à Pierre-Antoine de MACHY (P a ris , 1723-1807) 
11 La place Louis XV à l ’instant du départ en ballon de 

MM. Charles et Robert, le 1 1 décembre 1783.
Plume et aquarelle sur papier. H. 0,423; L. 0,626. N° d’ inventaire : 
IED 5.195.

H isto rique
Vente Destailleur, Paris, 23 mai 1896, n° 592.
Acquis en 1912 de M. Ferai.

Expositions
Tro is s ièc les  de dessin paris ien, Paris, Carnavalet, 1946, n° 79.
Dessins paris iens au X V IIIe siècle , Paris, Carnavalet, 1971, n° 67.
Habituellement considéré comme la représentation du départ de Robert 
et de leur beau-frère Collin-Hulin, le 19 septembre 1784 (cf. les exposi­
tions de 1946 et 1971), le dessin ici exposé semble plutôt illustrer le 
célèbre départ de Charles et Robert, le 1er décembre 1783, avec le bal­
lon sphérique, dont le cerceau (porteur de la nacelle) est en biais; on 
retrouve même le détail souvent répété du drapeau qui tombe de l’aéros­
tat; tandis que le ballon de 1784 était en fait un dirigeable réalisé avec 
le ballon de 1783 coupé en deux moitiés rejointes par une partie cylin­
drique. Qu’ il s'agisse bien de l’ascension de Charles et de Robert est 
confirmé par la présence au Salon de 1785 (n°s 35 et 39) de deux 
tableaux de De Machy, illustrant précisément ce sujet.

(Paris, Musée Carnavalet.)



Joseph BOZE (M artigues, 1745 - Paris, 1826) 
12 Portrait du physicien Charles (Beaugency, 1746 - 

Paris, 1823).
Pastel. Ovale. H. 0,640; L. 0,530. S.b.g. Boze f.

H is to rique
Don Charles Vatel.

B ib liograph ie
R. Pichard du Page, La B ib lio thèque  de V ersa illes  e t le M usée Lam- 
binet, Paris, 1935, p. 17, repr. 57.
Physicien et habile expérimentateur, Charles a substitué l’hydrogène à 
l'a ir chaud pour le gonflement des aérostats. Son voyage avec Robert 
de Paris à Nesles suscita un très grand enthousiasme (cf. n° 10). Rap­
pelons ici pour la curiosité que Charles était le mari de la célèbre 
Elvire dont le nom revient si souvent dans les écrits de Lamartine (M éd i­
ta tions, Harm onies).
Le pastel de Boze, non cité dans l'article très documenté de Ferdinand 
Boyer sur les « Débuts du peintre Boze » dans la Gazette des Beaux- 
A rts, 1969, t. Il, p. 135-141 (avec les références aux opuscules de Volcy- 
Boze et Foulon de Vaulx) dut être exécuté vers 1784-1785 quand Charles 
était au plus fort de sa célébrité. Apparemment ce portrait ne figura 
dans aucun des Salons de la Correspondance, les seuls auxquels Boze 
exposa jusqu'en 1791. Mais on notera les rapports de Boze avec le 
monde scientifique d'alors, à la fois comme inventeur (rapport présenté à 
l'Académie des Sciences en 1780) et comme portraitiste de Vaucanson 
en 1782 (donné par Boze lui-même à l'Académie des Sciences en 1784, 
cf. Boyer, 1969, fig. 2, p. 140).
Signalons ici que le Musée de Beaugency expose un buste de Charles 
par Boizot.

(Versailles, Musée Lambinet.)

Etienne de LORIMIER 
13 La Montgolfière Le Flesselles à Lyon, 19 janvier 1784.
Plume et lavis. H. 0,15; L. 0,10. Signé à droite sous le montage, Le C her 
de Lo rim ie r inv. Cartel dans le montage avec l'inscription : A Lyon, le 
19 janv ie r 1784, 4e m on tgo lfiè re ; sous le cartel ; Donné au Salon des 
arts.

Œ uvres en rapport
Gravure de Nicolas de Launay pour l'ouvrage de Faujas de Saint Fond, 
t. Il, 1784, planche 3. M. Hébert et Y. Sjôberg, B.N. Estampes, Inven­
ta ire  du fonds frança is . G raveurs du X V IIIe, t. XIII, 1973, n° 240.
Le « Flesselles » est le plus grand ballon libre qui ait été réalisé à l'épo­
que ; construit en toile légère doublée de papier, il mesurait 35 mètres 
de haut et avait 31 mètres de diamètre. De plus, c’était un ballon démon­
table, composé de 16 fuseaux, composés chacun de 7 morceaux; ils 
étaient réunis entre eux par des brandebourgs; le volume de l’aérostat 
atteignait 23 000 mètres cubes —  prodigieuses dimensions qui attestent 
l'étonnante habileté technique à laquelle était parvenu le 18e siècle.



Joseph de Montgolfier, Pilâtre de Rozier, le prince de Ligne, les comtes 
de Laurencin, de Dampierre et de la Porte d'Anglefort, ainsi qu'un cer­
tain Fontaine qui s'embarqua de force à la dernière minute, montèrent à 
son bord, et malgré une importante déchirure du tissu, l'ascension fut 
heureuse.

(Paris, Collection particulière.)

AUDIBERT
14 Ascension de Flesselles à Lyon, le 19 janvier 1784.
Plume et lavis sur papier. H. 0,397; L. 0,249. S.b.d. A ud ib e rt f ils  inven ite  
(sic) et del... N° d'inventaire : IED 3.697.

Œ uvres en rapport
Gravure
L’auteur de ce dessin est peut-être Joseph Audibert, peintre lyonnais du 
XVIIIe siècle répertorié par Audin et Vial, D ictionna ire  des a rtis tes  et 
ouvrie rs  d ’art de la France. Lyonnais, t. I, Paris, 1908, p. 29. Sur cette 
ascension lyonnaise conduite par Montgolfier, cf. encore le n° 13.

(Paris, Musée Carnavalet.)

France, XVIIIe siècle 
15 Le ballon de Blanchar au-dessus de l’Ecole militaire,

2 mars 1784.
T. H. 0,114; L. 0,83. Une signature très effacée et illis ib le apparaît en bas 
à gauche.

H istorique
Collection G. Tissandier (cf. n° 4).

Dès 1781, Jean-Pierre Blanchard (1753-1809) avait construit un « vais­
seau volant » composé d'une sorte de gondole légère surmontée d'une 
toiture pointue supportant à son sommet l'axe de deux grandes ailes 
battantes. Conquis par la découverte des Montgolfier, il décide alors de 
se consacrer à la direction des ballons. En 1783, Blanchard fait cons­
truire un ballon de soie vernie auquel il adjoint une partie de son va is­
seau volant. Le d ispositif de Blanchard est parfaitement visible sur le 
présent tableau, le vaisseau devenu nacelle est équipé d'un gouvernail 
et d ailes articulées, entre le ballon et la nacelle, un parachute assure la 
sécurité en cas d’avarie.
Une foule immense était réunie pour le départ de Blanchard, le 
2 mars 1784 au Champ de Mars, au moment du départ un élève de
I Ecole militaire, Dupont de Chambon voulut s'embarquer de force. Une 
lutte s engagea entre l'aéronaute, quelques spectateurs et Tardent m ili­
taire; Blanchard fut blessé, le parachute et les rames cassés. Il partit 
quand même et au lieu d’a tterrir comme prévu à Meudon, descendit à 
B illancourt : ce changement de direction et l'apparente fantaisie du vais­
seau volant ont contribué à ce que Blanchard ne soit jamais pris au 
sérieux : alors que le roi protégeait les M ontgolfier et le duc de Char­
tres, Charles et Robert, Blanchard était délaissé et décida de partir en 
Angleterre où il exécuta de nombreuses ascensions et réussit la traversée 
de la Manche (cf. n° 22).



Antoine HENON (Paris, 1745 - Nantes, 1788)
16 Gonflement du ballon « Le Suffren », à Nantes, le

14 juin 1784.
Aquarelle H. 0,445; L. 0,650.

Inscription sous l’aquarelle : Vue pe rspective  de la fê te générale du 
grand aé rosta t lancé le 14 ju in  1784 dans le ja rd in  de l ’hôp ita l des 
enfants trouvés dans cette v ille , proposée à fa ire  g rave r par souscrip ­
tion. /  D essiné d ’après nature par Anto ine Hénon, a rch itecte  et dessi­
nateur de la v ille  e t com m unauté de Nantes.

Œ uvres en rapport
Une gravure anonyme dont un exemplaire est conservé au Musée Dobrée 
à Nantes, exécutée d ’après un dessin du même Hénon, très proche de 
celui que nous exposons représentant la même ascension, mais le S u f­
fren s’élève dans les airs au-dessus du jardin de l’hôpital.

L'ascension fut conduite par Coustard de Massi et Mouchet; il y en eut 
une seconde le 26 septembre 1784.
On notera que pour maintenir le ballon lors de son gonflement, les Nan­
tais, profitant des avantages que procurait le matériel portuaire ont utilisé 
un mât de navire.

(Musées départementaux de Loire-Atlantique.)

Claude-Louis DESRAIS (Paris, 1745-1816)
17 Catastrophe de la montgolfière de Janinet et de Mio!- 

lan, 11 ju ille t 1784.
Plume et lavis brun. H. 0,267; L. 0,263. N° d'inventaire : IED 5.245.

B ib liog raph ie
F. Bruel, 1909, pl. 93.

Œ uvres en rapport
Gravure en contrepartie conservée à la Bibliothèque nationale (Qb 71, 
11 ju ille t 1784), in titu lée : L’ ignorance prouvée ou les événements de la 
journée du 11 ju ille t 1784 au Luxem bourg. /  Ce globe qui s ’enfume est 
d ’un M inet. /  M éritan t qu ’on l'é tr ille  a insi que l ’Asinet.

La montgolfière de Janinet, de Miollan et de Bredin est restée célèbre par 
sa triste fin. Les trois aéronautes voulaient expérimenter un système de 
propulsion par la réaction de l'a ir chaud. L’aérostat, gonflé au Luxem­
bourg ne put s ’élever et fut détruit par la foule furieuse.
On voit, à droite, Janinet en âne fouetté par la Physique et qui 
s’efforce d'arrêter en l’arrosant, l'incendie du ballon; à gauche, l'abbé 
Miollan en chat, entrainé par les Suisses se retire par la porte de der­
rière; quant au satyre que l’on remarque à la droite de la Physique, il est 
là pour « faire connaître à Janinet qu'il devrait se borner à graver ses 
planches ». (Bruel, op. cit.)



Jean-Antoine CONSTANTIN (M arseille , 1756 - A ix-en -P ro ­
vence (1844)

18 Lancement d ’une montgolfière à Aix-en-Provence, 
1784.

Dessin. Plume. H. 0,345; L. 0,430.
S.D.b.g. sur le montage du dessin : A. C onstantin , 1784.

Provenance
Don Charles Magne, 1902.

Expositions
Beautés de la Provence, Paris, Galerie Charpentier, 1947.
Dessins des musées de M arse ille , Marseille, Musée Cantini, 1971, n° 155, 
repr.

B ib liog raph ie
C. Dollfus et H. Bouché, 1942, repr., p. 32; A.-M. Alauzen, La pe in ture  
en Provence, du X IV e s iècle  à nos jours, Marseille, 1962, p. 26.

Œ uvres en rapport
Gravure de C. Richaud.
Vers 1784, Constantin rentre d'Ita lie et le dessin, exécuté à ce moment-là, 
garde la trace d'un événement mémorable qui dit frapper le public aixois.

(Marseille, Musée des Beaux-Arts.)

France, XVIIIe siècle 
19 Gonflement d’une montgolfière sur la place d’une 

ville.
T. H. 0,40; L. 0,50.
Les gardes français visibles de dos au premier plan comme le style 
alerte de ce jo li petit tableau inédit, proche de Watteau de Lille, permet­
tent à coup sûr de situer l’événement en France dans les années 1784. 
Le style est-il parisien?

(Paris, Collection particulière.)

Etienne GOIS (Paris, 1831-1823)
20 Projet de monument à élever aux Tuileries.
Projet de monument à élever aux Tuileries.
Plume et lavis sur papier. H. 0,425; L. 0,255.
S.D.b.g. G ois anno 1784. Recueil Ib 1, fol.

H istorique
Cf. n° 5.

B ib liog raph ie
F. Bruel, 1909, n° 70; H. Stein, Augustin  Pajou, Paris, 1912, p. 273; 
S. Benabid, Les G ois, a rtis tes  paris iens, 1731-1836, Paris, 1972 
(Mémoire de maîtrise dactylographié, Université de Paris-Sorbonne).



Œ uvres en rapport
Un projet de Charles de W ailly est conservé à l'A lbertina de Vienne, 
un autre d'Antoine à la Bibliothèque nationale de Paris (S.N.R.).
(Nous remercions Monique Mosser de nous avoir communiqué ces pré­
cieux renseignements.)

Cf. la notice du présent numéro; d'autre part, un autre dessin de Gois 
pour le même concours, mais à la gloire des Montgolfier alors que celui 
que nous exposons célèbre Charles et Robert —  à moins qu'il s'agisse 
de deux décorations prévues pour le même document ■— est également 
conservé dans le recueil Ib 1 fol., à la Bibliothèque nationale. Le même 
recueil Ib 1 fol., comporte un troisième projet d’Antoine, pour ce monu­
ment, le même que celui qui est conservé en S.N.R., cf. infra.

En décembre 1783, le comte d'Angiviller, directeur des Bâtiments du Roi, 
demanda à l'Académie des Beaux-Arts, le plan d’un monument à élever 
aux Tuileries pour consacrer la découverte des aérostats et un concours 
fut ouvert en 1784. Quatre sculpteurs de l'Académie y prirent pa rt: Gois, 
Pajou, Julien et Mouchy; Houdon, Berruer, Lecomte, d'Huez et Clodion 
présentèrent aussi des projets. Nous ne savons pas ce que sont deve­
nues ces maquettes, sauf celle de Clodion, possédée autrefois par Gas­
ton Tissandier et aujourd’hui au Metropolitan Muséum de New York, tan­
dis que la Manufacture de Sèvres possède une réduction anonyme d'une 
de ces maquettes. Indifférence voulue d ’en haut (aucun projet de ce 
monument ne fut présenté au Salon de 1785) ou conséquence de l’appro­
che des événements révolutionnaires, la commande sombra dans l'oubli 
et le monument ne fu t jamais exécuté.

(Paris, Bibliothèque nationale, Cabinet des Estampes.)

France, XVIIIe siècle 
21 L’aérostat ou le génie de la physique.
Plâtre. H. 0,56.

H istorique
Modèle de travail de la Manufacture de Sèvres.

B ib liograph ie
A. Troude, C hoix de m odèles de la M anufacture  nationale de porcela ine 
de Sèvres appartenant au Musée de céram ique, Paris, sans date, pl. 71.

Le plâtre que nous exposons ici, est une réduction du monument qui fut 
présenté au concours de 1784 (cf. n° 20) destiné à servir de modèle pour 
la Manufacture : un biscuit en pâte dure a été réalisé d'après lui et pré­
senté au roi en 1784 (cf. E. Bourgeois, Le b iscu it de Sèvres au X V IIIe s iè­
cle, t. I, Paris, 1909, p. 187-188; t. Il, 1909, pl. 81).
Malheureusement, le Musée national de Sèvres n’a pu retrouver trace du 
biscuit.

(Sèvres, Manufacture nationale de céramique.)



France, XVIIIe siècle 
22 Portrait de John Jeffries (1744-1817).
Crayon sur papier. H. 0,280; L. 0,215. Inscription sous le dessis : B la n ­
chard /  Prem ière traversée de la mer de D ouvres à C ala is, 1785.

John Jeffries, médecin américain au service de l’armée britannique, exé­
cuta plusieurs ascensions à Londres avec Blanchard en 1785. Séduit par 
le projet de Blanchard de traverser la mer, il demanda à l'accompagner 
et prit même à sa charge les frais de l’expédition. Partis de Douvres le 
7 janvier 1785, ils descendirent tro is heures plus tard dans la forêt de 
Guines, près de Calais : une colonne élevée sur le lieu d'atterrissage 
commémore l'événement.
Un intéressant article de Joy Jeffries "F irs t aerial voyage across the 
english channel” , paru dans The M agazine o f american h is to ry , jan­
vier 1785, donne quelques précisions sur Jeffries et surtout cite le jour­
nal de l’aéronaute pour la période située entre le 7 janvier 1785, date 
de la traversée, et le 5 mars 1785, date du retour de je ffries à Londres. 
La vignette inférieure du dessin représente le ballon quittant le site de 
Douvres (avec la silhouette du vieux châetau et la falaise).

(Paris, Collection particulière.)

Louis-Joseph WATTEAU dit Watteau de Lille (V a len­
ciennes, 1731 - Lille, 1798) 

23 « La quatorzième expérience aérostatique de M. Blan­
chard accompagné du chevalier Lépinard, faite à Lille, 
le 26 août 1785. »

T. H. 0,39; L. 1,28; signée en bas vers la gauche et datée 1785. 

H istorique
Commandé par Carrez, ami de Charles Lenglart (le fameux protecteur et 
collectionneur de Watteau de Lille); cédé par Carrez pour 500 livres à 
François Laniel, selon Poncheville, 1928, p. 33; coll. Jules Lenglart à 
Lille; vente Paris Hôtel Drouot, 10 mars 1902, n° 103; coll. Paul Delemer, 
de Lille (en 1928); vente Paris, Palais Galliera, 27 mars 1971, n° 37 
repr. (le pendant, même vente, n° 38 repr.); préempté à cette vente avec 
le pendant pour le compte du musée de Lille. N° d’ inventaire du Louvre : 
RF. 1971-6; le pendant: RF. 1971-7).

B ib liog raph ie
André M. [M abille] de Poncheville, Louis et François W atteau d its  W a t­
teau de L ille , Paris, 1928, catal. n° 45 (coll. Paul Delemer), texte 
p. 32-33; Ph. Jessu, « Deux œuvres de Louis Watteau », Revue du Louvre 
et des musées de France, 1972, n° 4-5, p. 389-390, repr. p. 389.

Œ uvres en rapport
Gravé (ainsi que son pendant) vers 1785, par Helman, de l’Académie de 
Lille.

Blanchard fit, au cours de Tannée 1785, plusieurs ascensions en Pro­
vence à qui il faisait découvrir les ballons à gaz : on le trouve à Rouen, 
Lille, Douai, Valenciennes, Nancy, Metz, Strasbourg.



L'expérience de Lille fut tout à fait remarquable par sa durée et la dis­
tance couverte : partis de l’esplanade de Lille, les aéronautes atterrirent 
après sept heures de voyages à Sevron, près de Sainte-Menehould, en 
Argonne.
Cinq régiments assistèrent au départ du ballon : les régiments d’ infan­
terie de Brie, Auvergne, Conti et Lorraine, et le régiment de dragons 
d’Orléans. (Lille, Musée de l’Hospice Comtesse.)

Jean-Jacques LEQUEL) (Rouen, 1857-1825) 
24 Vue du Petit Andelys.
Plume et lavis sur papier. H. 0,28; L. 0,60. Inscription en bas à gauche 
sur le montage : Lequeu, 1786.
Remarquable dessin à la gloire de l’aéronaute Blanchard, son ballon, à 
droite, domine sa ville  natale : les Andelys. On reconnaît, sur la gauche 
le château Gaillard.

(Musée municipal des Andelys.)

France, XVIIIe siècle 
25 « Le petit maître physicien ».
Gravure. Recueil Ib 23, fol., res., t. XIV.
Coll. D. Salomons, cf. n° 5.
Cette caricature est avec son pendant (cf. n° suivant) un amusant témoi­
gnage de la mode « au ballon »; elle fut souvent reproduite sur les éven­
tails, cf. n° 000.

(Paris, Bibliothèque nationale.)

26 « La coquette physicienne ».
Gravure. Recueil Ib 23, res., fol., t. XIV.

H isto rique
Coll. D. Salomons, cf. n° 5. (Paris, Bibliothèque nationale.)

Francesco VERINI (Italie, XVIIIe) 
27 Lunardi endormi.
T. H. 0,245; L. 0,245. N° d ’inventa ire: INV 16.029.

H isto rique
Vente don Louis de Portilla, Madrid, 1884; collection Charles Dollfus; 
Acquis en 1974.
Ces charmants petits tableaux font partie d’une série de six exécutés à 
la gloire de l’aéronaute italien Vicente Lunardi; ceux que nous n’expo­
sons pas ici, illustrent une autre célèbre invention de l’ italien : un appa­
reil de sauvetage en mer. L’Angleterre restait très réticente aux expé­
riences aérostatiques et Lunardi fut le premier à faire une ascension, à 
Londres, le 15 septembre 1784 devant un public d’abord sceptique puis 
enthousiaste. Il s'éleva avec un ballon à hydrogène de sa construction, 
muni de rames dont l'une se détacha peu après le départ, il fit une escale 
à North-Mimms, repartit et se posa définitivement à Ware dans le Hert- 
fordshire. (Paris, Musée de l’Air.)



Francesco VERINI 
28 Lunardi dans son ballon rencontre le char de Zeus.
T. H. 0,245; L. 0,245. N° d'inventaire : INV 16.030.

H isto rique
Cf. n° précédent.

(Paris, Musée de l'Air.)

Francesco VERINI 
29 Lunardi marchant vers le temple de la Gloire.
T. H. 0,245; L. 0,245. N° d 'inventa ire : INV 16.034.

H istorique
Cf. n° précédent.

(Paris, Musée de l'A ir.)

Nicolas-Jacques CONTÉ (Saint-C enery, 1755 - Paris, 1805)
30 Atelier de construction des aérostats militaires.
Aquarelle sur papier. H. 0,415; L. 0,568. N° d’ inventaire : INV 3.800.

B ib liog raph ie
C. Dollfus et H. Bouché, 1942, repr., p. 48.

Sur la proposition de Guyton de Morveau (1737-1816), célèbre par son 
ascension dijonnaise du 25 avril 1784 où pour la première fois le ballon 
était « dirigé », par un système de rames, le Comité de Salut Public 
décida, en juin 1793, d'équiper les armées françaises de ballons-captifs 
d’observation. Les citoyens Coutelle, Conté et Lhomond furent chargés 
des travaux. Le 2 avril 1794, la première compagnie d'aérostiers était 
crée et mise sous le commandement de Coutelle. La première ascension 
captive m ilitaire eut lieu à Maubeuge, le ballon fut utilisé ensuite pour 
Charleroi, Fleurus, etc.
La présente aquarelle montre les ateliers de fabrication des aérostats, 
installés dans la petite galerie du château de Meudon. Du même Conté 
signalons au Musée de l'A ir un recueil d'aquarelles sur les aérostats 
militaires, notamment une pièce très célèbre (et trop souvent exposée) 
représentant le ballon de Coutelle au siège de Mayence (1794). Les 
aquarelles de Conté que nous exposons font partie d'une série de six 
illustant les opérations de fabrication des aérostats militaires.

(Paris, Musée de l'A ir.)

Nicolas-Jacques CONTÉ 
31 Un aérostat militaire et sa tente de protection.
Aquarelle sur papier. H. 0,35; L. 0,54. N° d'inventaire : INV 3.804.

B ib liog raph ie
F. Bruel, 1909, n° 155.



Nicolas-Jacques CONTÉ 
32 Hommes vernissant un ballon.
Aquarelle sur papier. H. 0,400; L. 0,540. N° d'inventaire : INV 3.803.

Des ouvriers étalent le vernis et vérifient Tétanchéité du ballon gonflé à 
l'air.

(Paris, Musée de l'Air.)

France, XVIIIe siècle 
33 Caricature de Messmer.
Plume et lavis. H. 0,140; L. 0,950.

H isto rique
N° d'inventaire : 5.247.

Œ uvres en rapport
Gravure inversée, anonyme (Bibliothèque nationale, Cabinet des Estam­
pes, Ib 4, fol. n° 674).
Selon G iblert Mondin, il s'agit ici d'une caricature de Messmer, le 
fameux physicien-charlatan de la deuxième moitié du XVIIIe siècle. Repré­
sentation ambiguë où l'on reconnaît au moins un ballon à hydrogène et 
le « muid » contenant le gaz servant à gonfler le ballon. Est-ce une plai­
sante satire des aérostiers trop rêveurs (la lune...)? Allusion aux ascen­
sions « fantaisistes » de Blanchard?

(Paris, Musée Carnavalet.)

France, XVIIIe siècle 
34 Caricature de Janinet et de l’abbé Miollan.
Plume et lavis sur papier. H. 0,140; L. 0,095. N° d’inventaire : IED 5.248.

Nous connaissons par le dessin de Desrais (cf. n° 17) et de nombreuses 
estampes satiriques, la mésaventure des aéronautes Janinet et Miollan. 
Dans le présent dessin, on vo it Janinet quittant la scène sur la gauche, 
tandis que, au centre, l'abbé Miollan et d’autres personnages que nous 
n'avons pas pu identifier, tentent, en soufflant, de gonfler un petit ballon.

(Paris, Musée Carnavalet.)

35 Nouveau jeu des ballons aérostatiques.
Gravure colorée. H. 0,485; L. 0,442. Inscription au bas de la gravure : 
A Paris, chez C repy, rue Saint-Jacques et à Sa in t-P ierre  près la rue de 
la Parchem inerie  (carton Nadar, V).

H istorique
Collection Nadar, acquise en 1897 de Félix Nadar, elle comporte d'im­
portants documents : gravures, dessins de Nadar malheureusement res­
tés non classés, et une amusante série de caricatures dont une porte sur 
le montage une curieuse signature : Spranger, allusion à quelque artiste 
du XIXe, inconnu.



B ib liograph ie
F. Bruel, 1909, n° 15; C. Dollfus et H. Bouché, 1942, repr. hors texte.

Exemplaire du célèbre « Jeu des Juifs », transformé au goût du jou r en 
■< Jeu des ballons aérostatiques ». C 'est une des rares gravures où sont 
représentés côte à côte de nombreux aérostats du XVIIIe siècle. Il faut 
noter les amusantes légendes qui accompagnent les ballons, par exemple, 
le ballon « réveillé » porte ce nom à cause du marchand Réveillon (cf. 
n° 7); le « ballon d'hilarité » est ainsi appelé parce qu’une gravure ano­
nyme illustrant l'événement porte cette inscription : « le moment d 'h ila­
rité universelle »; le « ballon martial » emportait un coq, etc.

(Paris, Musée Carnavalet.)

Pierre LELU (Paris, 1741-1810)
36 Le ballon de Garnerin au-dessus de Poissy, 1801.
Plume et lavis sur papier. H. 0,27; L. 0,41.

H istorique
Catalogue Prouté, Paris, automne 1970, n° 176.

Garnerin (1769-1823) fit de nombreux voyages à escales, conduits avec 
une remarquable habileté. Il en réalisa deux en 1801 accompagné de sa 
femme et d'amis; c'est passant au-dessus de Poissy lors de ces 
voyages que Lélu exécuta ce dessin qui provient d ’un ensemble de 
72 dessins topographiques de Lélu (catal. Prouté, n° 148 è 220) dont cinq 
étaient datés 1806.

(Paris, Collection particulière.)

Nicolas-Henri JACOB (Paris, 1782-1871) 
37 Portrait de M"'e Blanchard.
Crayon sur papier. H. 0,10; L. 0,12.
S.b.g. N.H. Jacob; inscription et date en bas à droite : à M ilan, le 
15 août 1811.

H istorique
Collection Gaston Tissandier. Cf. n° 4.

B ib liograph ie
G. Tissandier, « Histoire des Ballons », t. Il, 1890, p. 000.

Œ uvres en rapport
Gravure de Rados en 1811 (qui représente Mme Blanchard en pied, dans 
la nacelle de son ballon).

La femme du célèbre aéronaute commença sa carrière dès 1804 et 
continua jusqu’à sa mort tragique en 1819: son ballon en feu s ’écrasa 
sur un to it de la rue de Provence à Paris.
Elle avait exécuté au long de sa vie de très nombreuses ascensions publi­
ques en France et à l’étranger; une de ses spécialités était les ascen­
sions de nuit agrémentées de feux d ’artifice.

(Paris, Collection particulière.)



Jean-Charles DEVELLY (? 1783 - S èvres , 1862) 
38 « Sacre de Charles X. Fête donnée au peuple dans les 

Champs-Elysées. »
Gouache. Diam. 0,20.

H isto rique
Commande du roi Charles X, mai 1825, cf. infra.

B ib liog raph ie
Marcelle Brunet, L’œ uvre de Jean-Charles D eve lly  à la M anufacture de 
Sèvres, 1813-1848. Thèse de l’Ecole du Louvre, 1947 (dactylographiée), 
catal. U e partie, n° 2, p. 5.

Œ uvres en rapport
Médaillon en porcelaine du guéridon du sacre de Charles X, conservé au 
Palais Royal de Madrid, salon de Charles III. (Junquera, op. cit., p. 28, 
reproduction en couleurs.)

En mai 1825, Charles X commande une table commémorant les divers 
événements et cérémonies de son sacre. Develly est chargé de 
composer et exécuter le grand guéridon rond (diam. 1,05 m) aujourd'hui 
conservé au Palais Royal de Madrid. Il est composé d'un plateau orné de 
neuf médaillons de porcelaine, un au centre représentant la cérémonie 
du sacre dans la cathédrale de Reims et huit plus petits commémorant 
divers épisodes du sacre, et d ’un pied en porcelaine, le tout superbe­
ment monté en bronze. La présente gouache a été faite pour l'un des 
petits médaillons, elle illustre la fête populaire donnée aux Champs- 
Elysées dans le grand carré Marigny le 8 juin 1824, vers 7 heures du 
soir, à l'occasion du sacre royal. Paulina Junquera, dans un article paru 
en 1966 dans Réales S itios , n° 8, p. 28-37, « Muebles franceses son por­
celanas en el Palacio de Oriente », commente le fameux guéridon et sup­
pose que Develly n’a été que l'auteur des porcelaines et non le respon­
sable du dessin des médaillons, ce qui est manifestement faux comme le 
prouvent les nombreux dessins et gouaches encore conservés à la B ib lio­
thèque de la Manufacture.

(Sèvres, Manufacture nationale de céramique.)

William COCKS, artiste attitré du Royal Vauxhall de Lon­
dres au XIXe siècle 

39 « Le Nassau », ascension de 1836.
Plume et lavis brun. H. 0,60; L. 0,20.

Le Nassau, de son vrai nom le Royal Vauxhall, est le très célèbre ballon 
que Charles Green construisit à Londres en 1836 : magnifique, en soie 
rouge et jaune, d'un volume de 2 500 mètres cubes.
Avec ce ballon, Green partit le 7 novembre 1836, au soir de Londres, 
accompagné de Robert Hollond et de Monck-Mason; ils traversèrent la 
Manche puis survolèrent la France, la Belgique, l'Allemagne et atterri­
rent dix-huit heures plus tard en Allemagne, à Niedershausen, dans le 
duché de Nassau. A  la suite de ce périple, le ballon fut appelé 
le Nassau.



Le ballon est ici représenté avec de nombreux passagers, ce qui laisse 
penser qu'il s'agit d'une des ascensions qu'il effectua avant son grand 
voyage. Le ballon qui avait été construit aux frais du Royal Vauxhall, fut 
mis plus tard en vente par ce dernier et racheté par Green lui-même qui 
réalisa encore avec lui de nombreuses ascensions.

(Paris, Collection particulière.)

Robert COCKING (Londres, 1777 - Lee, 1837)
40 Gonflement du « Nassau ».
Crayon sur papier. H. 0,140; L. 0,250.
Inscription en bas à droite : Sketched from  nature by R. C ock ing ; 
Légende sur le montage : O rig ina l D raw ing by Robert C ock ing  /  W ho 
was k illed  by the co llapse  and fa ll o f a parachute o f h is own invention, 
on July 24th 1837. Recueil Ib 23, fol. res., t. IV.

H istorique
Coll. David Salomons, cf. n° 5.

Ce dessin est particulièrement émouvant, en effet, comme le précise la 
légende, son auteur s'est tué en parachute en 1837 : il avait suivi avec 
intérêt les expériences du Français Garnerin (1769-1823) dont le para­
chute, assez semblable à ceux que l'on utilise de nos jours, mais 
dépourvu d'ouverture pour l'évacuation de l'air, avait l'inconvénient de 
descendre en effectuant de grandes et inquiétantes oscillations. 
R. Cocking crut résoudre le problème en imaginant un parachute en 
forme de parapluie renversé. Il supplia Green qui n'était pas très enthou­
siaste de l'emmener sous la nacelle de son ballon, le Nassau. Ils parti­
rent de Londres, le 24 ju ille t 1837; au-dessus de Lee, Cocking coupa la 
corde qui le reliait au ballon, son parachute se replia et l'inventeur vin t 
s'écraser au sol.
Green, à bord du Nassau ainsi délesté, monta dans l'atmosphère à une 
vitesse vertigineuse mais il put, malgré tout, redescendre sans encombre.

(Paris, Bibliothèque nationale, Cabinet des Estampes.)

Charles MERYON (Paris, 1821 - S a int-M aurice, 1868)
41 Le Pont-au-Change, 1854.
Eau-forte. H. 0,140; L. 0,325. (D e lte il 34-5.) Signée en bas à gauche: 
M eryon del. sculp. Inscription à droite : lmp. Neuve, S a in t-E tienne-du- 
M ont.

H istorique
Bib. nat. estampes : Cf. 397 rés., boîte 3.

B ib liog raph ie
L. Delteil. Le Peintre G raveur illustré , t. Il, C harles M eyron, Paris, 1907, 
n° 34, repr.

Fortement influencé par les estampes de Reinier Nooms dit Zeeman 
(Amsterdam, v. 1623-id. v. 1667; —  c'est vers 1650 que Zeeman. séjourna 
à Paris), qu'il avait vues et achetées chez le marchand d'estampes



Eugène Vignères, Méryon commença en 1850 une série d'eaux-fortes sur 
Paris. Celle que nous exposons est le cinquième état d'une planche qui 
en comporte onze différents, Méryon ayant successivement modifié la 
composition. Sur la première, le ciel est vide et aucun cortège ne passe 
sur le pont, mais au fur et è mesure des états, Méryon complique tous 
les détails. Dès le deuxième état il fa it figurer le ballon : « J'ai terminé 
ma dixième gravure; c ’est une vue en largeur du Pont-au-Change et du 
Palais de Justice, sujet que j'a i déjà traité mais d'une autre manière. Je 
ne voue l'envoie pas aujourd'hui, n’en ayant pas d ’épreuves sur papier 
assez fin. Dans la partie du ciel à gauche, sur un plan assez rapproché, 
passe un ballon qui parait reprendre son vol vers le ciel; sur l’enveloppe 
on lit le mot italien (je crois), Speranza. » (Lettre de Méryon à son père, 
Londres, British Muséum, manuscrit Ad 37.015, fol. 376.)
Il semble donc évident que Méryon ait voulu donner ici un sens symbo­
lique à son ballon, signification qui ne semble pas avoir été maintenue 
sur les épreuves suivantes. Dans les septième, huitième et neuvième 
états, un vol de corbeaux remplace le ballon; les dixième et onzième 
états comportent de nombreux petits ballons dans le ciel où volent encore 
quelques oiseaux. Pour la dixième eau-forte, Méryon avait écrit le poème 
L’Espérance reproduit dans les textes, au début du présent catalogue.

(Paris, Bibliothèque nationale, Cabinet des Estampes.)

Anonyme, XIXe siècle 
42 Le départ du Géant, 1863.
T. H. 0,80; L. 0,60.

L’événement eut lieu le 12 octobre 1863 au Champ de Mars. Cf. plus loin, 
les photographies prises par Nadar lui-même (cf. documents : Nadar 
aéronaute).

(Paris, Collection particulière.)

Félix TOURNACHON dit Nadar (Paris, 1820-1910) 
43 Le Géant dans les nuages au clair de lune, 1863.
T. H. 1,71; L. 1,84. Nm d 'inventa ire ; INV 4.542.

H istorique
Acquis de Mme Paul Nadar, belle-fille de Félix Nadar.

Bib liograph ie
G. Grimmer, Cinq essais nadariens, Paris, 1956, p. 000.
J. Prinet et A. Dilasser, Nadar, Paris, 1966, p. 154 et note 251.

Malgré le jugement de G. Grimmer, repris par J. Prinet (op. cit., p. 154) 
qui considèrent que ce tableau et le suivant ne sont pas de la main de 
Nadar, nous pensons que la trop grande habileté qui les caractériserait 
par rapport aux autres tableaux connus de Nadar, ne constitue pas une 
raison suffisante : les deux portraits de Mme Nadar (en buste, en pied) 
au Musée de l'Air, ne sauraient être habiles, étant de purs exercices réa­
listes, littéralement copiés sur des photos; de même, l’autre grand tableau 
« aérostatique » de Nadar, le D épart de Gambetta à bord de l ’Armanc!- 
Barbès à M ontm artre , est une modeste représentation d'un simple niveau 
documentaire.



La supériorité des présents tableaux exposés vient plutôt de leurs sujets 
quasi imaginaires, de leur effet fantastique, même si Nadar ici encore 
s’est inspiré de photos prises par lui (au moins pour le Traînage du 
géant).
La rivalité avec le pouvoir de la photo, —  particulièrement saisissante 
dans l’évocation presque surréelle d'une masse effrayante de nuages 
qui occupe toute la surface du tableau et parait étouffer la frêle nacelle 
d 'osier — , est tout à fait intéressante à relever. Seul un Nadar pouvait 
réaliser de tels tableaux qui techniquement ne sont guère plus habiles 
que les tro is autres peintures de Nadar connues, invoquées par J. Pri- 
net et A. Dilasser.

(Paris, Musée de l’A ir.)

Félix NADAR 
44 Traînage du Géant en Hanovre.
T. H. 1,70; L. 1,81.

H istorique
Acquis de Mme Paul Nadar.

B ib liog raph ie
Cf. n° précédent.

Exposition
Nadar, Paris, B ibliothèque nationale, 1965, n° 353.

Pour exécuter ce tableau, Nadar a d'abord photographié dans son ate­
lier un petit ballon auquel il a fait subir (au moten d'un balai!) les mêmes 
déformations que celle du G éant lors du traînage. Sur cet incident, cf. 
docum ents : Nadar aéronaute). Nadar a bien montré sur sa toile les dan­
gers courus par les passagers du ballon fou, avançant malgré tout : en 
particulier le train avec lequel l'aérostat aurait pu se télescoper, les ani­
maux, etc.

(Paris, Musée de l'A ir.)

Honoré DAUMIER (M a rs e il le ,  1808 - P a ris , 1879)
45 Caricature de Nadar.
Lithographie. H. 0,272; L. 0,222. Monogramme en bas à gauche : h D. 

B ib liograph ie
N.A. Hazard et L. Delteil, C ata logue ra isonné de l ’œ uvre lithog raph ié  de 
Honoré Daum ier, Orrouy, 1904, nm 423.

Lithographie publiée dans le Boulevard du 25 mai 1862, qui fait 
évidemment allusion aux récentes photographies aériennes, exécutées par 
Nadar (sur toutes les maisons du premier plan on lit d'ailleurs le mot 
Photograph ie). Mais le ballon représenté ici ne saurait être le « Géant » 
comme le disent Hazard et Delteil, ce fameux ballon n’ayant été construit 
qu'en 1863.



Daumier est revenu plusieurs fois sur le thème du ballon, prétexte à 
d ’heureuses variations satiriques : citons entre autres le bois d 'illustra­
tion publié dès 1839 dans la M ode et C harivari, puis réutilisé en 1846- 
1850. « Ils contemplent l'ascension de M. Margat ou de M lle Garneray » 
(E. Bouvy, Daumier, l'œ uvre  gravée du maître, t. I, Paris, 1933, n° 196). 
Margat et Garneray étaient des aéronautes de l'époque s'exhibant dans 
les fêtes.

(Paris, Bibliothèque nationale.)

Daniel VIERGE (Daniel Urrabiéta Vierge) (M adrid, 1851 - 
Boulogne-sur-Seine, 1904) 

46 Ballons-poste dans la gare d’Orléans.
Crayon sur papier. H. 0,239; L. 0,321. Signature et inscription en bas à 
gauche : V ierge . Espedic ion de noche en la gare de O rléans.

H isto rique
N° d 'inventa ire : IED 2.571.

Eugène Godard (1827-1890) et son frère Jules (1838-1885), —  la famille 
Godard est une célèbre famille d'aéronautes du XIXe siècle, tous ses 
membres firent des ascensions, y compris les femmes —  avaient ins­
tallé en 1870-1871 leur atelier de construction de ballons-poste dans la 
gare d'Orléans. Un autre atelier important avait été organisé gare du 
Nord par Gabriel Yon (1835-1894) et Camille Dartois (1858-1917). Les 
gares étaient en effet les seuls lieux offrant des abris suffisamment vastes 
pour le gonflement des ballons.
Virtuose illustrateur et dessinateur-reporter à la manière de Fortuny et 
Gustave Doré (et mieux qu'un Guys!), Vierge arriva d'Espagne à Paris 
peu avant la guerre de 1870; aussi la légende de son dessin est-elle 
encore écrite en espagnol. Vierge travaille beaucoup pour le Monde 
illus tré  et s'intéressa particulièrement à la guerre de 1870-1871 et à la 
Commune (cf. Luis Bello, Un gran illu s tra to r en mémoria de U rrabiéta 
V ie rge  dans la Espara, 17 août 1929, p. 35, cité par Elizabeth Du Gué 
Trapier, Danie l U rrab ié ta  V ie rge  in the co llec tion  o f the h ispanic socie ty 
o f Am erica, New York, 1936, p. 8-9).

(Paris, Musée Carnavalet.)

Daniel VIERGE 
47 Départ des ballons-poste « Gutenberg » et « Par- 

mentier ».
Crayon sur papier. H. 0,327; L. 0,278.

H istorique
N° d'inventaire : IED 5.478.

Œ uvres en rapport
Un dessin, du même sujet et très proche de celui que nous exposons, est 
conservé aussi au Musée Carnavalet (N° d'inventaire : IED 5.479); gra­
vure de Meaulle (« les bois du monde illustré  »; carton VIII, pl. 346).



Les ballons-poste eurent une importance capitale pendant la guerre de 
1870, en particulier pendant ie siège de Paris. 11 000 kilogrammes de 
courrier furent transportés par cette voie; ils emmenèrent aussi des 
pigeons voyageurs porteurs de messages microfilmés.
« C 'est petit et niais de ne point comprendre la grandeur de cette 
chose : Paris cerné, Paris bloqué, Paris supprimé du reste du monde, et 
pourtant à l'aide de ce ballon, de cette bulle d'air, Paris correspond avec 
le reste du monde. » (V ictor Hugo, cité par Paul Maincent, Genèse de la 
poste du siège de Paris, Rouen, 1951, p. 109.)

(Paris, Musée Carnavalet.)

Georges LABADIE, dit Pilotell
(P o itie rs , 1844 - Lond res  1918)
48 « Les représentants en représentation ».
Impression photomécanique en couleur. H. 0,28; L. 0,17. S.b.g P ilo te ll.

H is torique
Anciennes collections.

Amusante caricature qui fa it allusion au ballon « V ictor Hugo » de N a d a r, 
« Si le gouvernement voulait, il n’aurait qu'à se servir de mes deux 
appels aux Allemands et aux Français. Distribués par vos ballons, ils 
seraient très utiles. Tous nos exemplaires sont épuisés, le papier nous 
manque. Le gouvernement en a, qu'il fasse tire r à des millions d’exem­
plaires et distribuer (par vous, du haut du ciel) ces deux appels aux deux 
peuples, l'e ffet sera, je crois, incalculable! Si vous le pensez, dites-le à 
qui de droit. Je presse vos vaillantes mains. » Quant au parrainage : 
« Je ne demande pas mieux que de monter au ciel par vous! » écrit V ic ­
to r Hugo le 17 octobre [1870]. « Merci, ex imo corde... »
- Le V ictor Hugo » s'envole un jour, des Tuileries, bourré des « tracts » 
du poète; Nadar avait obtenu l’autorisation d'Etienne Arago... » (Cité par 
J. Prinet et A. Dilasser, Nadar, Paris, 1966, p. 184.

Jacques GUIAUD (Cham béry, 1911 - Paris, 1876) e t Jules 
DIDIER (Paris, 1831 - ? 1892) 

49 Départ de Gambetta sur le ballon « Armand Barbés », 
à Montmartre, le 7 octobre 1870.

T. H. 2,50; L. 3,95. Signé en bas à droite : J. Guiaud e t J. D id ie r; daté en 
bas à gauche : 1870-1871.

H istorique
Legs Binant, 1914.

Expositions
Le siège de Paris, Galerie Durand-Ruel, 1872, n° 7. N° d’ inventa ire: 
P 1.225.

Gambetta reste le plus célèbre des passagers de ballons pendant le 
siège. Parti de la place Saint-Pierre à Montmartre avec son secrétaire 
Eugène Spuller, Gambetta put remplir sa mission, malgré une ascension 
diffic ile qui se termina sur un chêne du bois d’Epineuse près de Mont- 
didier.



Voici le témoignage de V ictor Hugo sur ce fameux départ :
« 7 octobre. Ce matin en errant sur le boulevard de Clichy, j ’ai aperçu 
au bout d'une rue entrant à Montmartre, un ballon. J'y suis allé. Une cer­
taine foule entourait un grand espace carré, muré par les falaises à pic 
de Montmatre. Dans cet espace se gonflaient trois ballons, un grand, un 
moyen et un petit. Le grand, jaune, le moyen, blanc, le petit, à côtes 
jaune et rouge. On chuchotait dans la foule : Gambetta va partir. J'ai 
aperçu en effet dans un gros paletot, sous une casquette de loutre, près 
du ballon jaune, dans un groupe, Gambetta. Il s’est assis sur le pavé et 
a mis des bottes fourrées. Il avait un sac de cuir en bandoulière. Il l'a 
ôté, est entré dans le ballon, et un jeune homme, l’aéronaute a attaché 
le sac aux cordages au-dessus de la tête de Gambetta.
« Il était dix heures et demie. Il faisait beau. Un vent du sud faible. Un 
doux soleil d'automne. Tout à coup, le ballon jaune s’est enlevé avec 
trois hommes dont Gambetta. Puis le ballon blanc, avec trois hommes 
aussi dont un agitait un drapeau tricolore. Au dessous du ballon de Gam­
betta pendait une flamme tricolore. On a crié : « Vive la République! » 
(V ictor Hugo, C hoses vues, Paris, 1913, p. 148-150.)

(Paris, Musée Carnavalet.)

Pierre PUVIS DE CHAVANNES (L y o n , 1824 - P a ris , 1898)
50 Le ballon.
Huile sur carton. H. 0,463; L. 0,310.

H isto rique
Acquis de la baronne Lefèvre en 1946.
N° d'inventaire : P 1.711.

B ib liog raph ie
M. Vachon, Puvis de Chavannes, Paris, 1895, p. 69-70; J. Wilhelm, « Deux 
esquisses inédites de Puvis de Chavannes », dans Bulle tin  du Musée 
Carnava le t, avril 1949, p. 12-13; « Trente ans d’acquisition - 1941- 
1972 », dans B ulle tin  du M usée Carnava le t, 1973, nos 1 et 2.

Expositions
Les pe in tres sym bo lis tes  frança is, Londres et Liverpool; Madrid, 1972- 
1973, n° 205.

Œ uvres en rapport
Dessin préparatoire conservé au Musée du Petit Palais.
Lithographie d'Emile Vernier, repr. in Gazette des Beaux-Arts, ju ille t 1899, 
(p. 14 et 15).
Tableau achevé, envoyé à Chicago en 1874 et mis en vente à une loterie 
organisée au lendemain de l’incendie qui détruisit la ville. En 1919, dans 
la collection de Mr. et Mrs Harkness de New York; récemment retrouvé 
par Louise d’Argencourt dans une collection particulière de New York.

Cette esquisse dont le pendant —  Le pigeon voyageur est aussi conser­
vée au Musée Carnavalet (Bu lle tin  du Musée Carnavalet, 1973, n° 1-2, 
rep. 8 —  le grand tableau est dans la même collection new-yorkaise 
que le Pigeon) célèbre les deux moyens de communication utilisés pen­
dant le siège de Paris : les ballons-poste, qui transportaient le courrier



et les pigeons voyageurs chargés des microfilms. Sur le tableau définitif, 
Puvis a noté : « La ville de Paris investie, confie à l'a ir son appel à la 
France », phrase éloquente qui atteste à la fois l'espérance ouverte alors 
les nouvelles voies aériennes et le profond patriotisme des hommes du 
XIXe siècle.

(Paris, Musée Carnavalet.)

Louis-Auguste LOUSTAUNAU (Paris, 1846 - Versa illes, 
1898

51 Frontispice du chapitre des aérostats militaires.
T. H. 0,89; L. 0,61. Signé en bas à d ro ite : A. Loustaunau, manœ u­
vres 1889. En haut à droite, frontispice en manière de parchemin roulé : 
Fron tisp ice  du chap itre  des aérosta ts m ilita ires, H is to ire  des ba llons et 
des aéronautes célèbres.

B ib liog raph ie
G. Tissandier, H is to ire  des ballons, tome II, Paris, 1889, repr.

Ce frontispice a bien été réalisé dans l ’H is to ire  des ba llons de G. Tis­
sandier (op. cit.), malheureusement la belle inscription ainsi que son 
encadrement et le parchemin roulé ont été purement supprimés, leur 
place est occupée par le titre et les premières phrases du chapitre 
imprimés de la manière la plus banale. Selon les renseignements com­
muniqués par M. C. Dollfus, le ballon captif est du type « Renard », le 
plus utilisé pendant la guerre de 1870.

(Paris, Collection Lefort-Fortim.)

Felician MYRBACH-RHEINFELD (Za leszycki, 1853 - 
52 M ort du marin Pince.
Aquarelle. H. 0,40; L. 0,31.
S.D.b.g. sous une dédicace à M ons ieu r Gaston T issandier, Paris, 
mars 1885 /  M yrbach.

B ib liograph ie
G. Tissandier, Paris, tome II, 1890, repr., p. 96.

Provenance
Collection G. Tissandier.

La mort du marin Prince défraya la chronique : ayant quitté Paris assiégé 
en 1870, il ne put d iriger son ballon et se perdit en mer.

(Paris, Collection particulière.)

Albert TISSANDIER (1839-1906) 
53 Transport du « Jean-Bart ».
Crayon. H. 0,250; L. 0,283; S.b.d. A lb e rt T issandier. Etiquette au revers du 
montage : « Au dos du dessin, on lit au crayon de la main d 'A lb e rt T is ­
sand ier : « T ransport du « Jean-Bart » à l ’é ta t cap tif. 150 m obiles. S u r la



ligne du chem in de fe r  de P ith iv ie rs. A cc iden t a rrivé  au ballon près du 
v illage . A lb e rt e t un m obile  dans la nacelle, 23 décem bre 1870, A lbe rt 
T issand ier. »
Annotation sous l’étiquette : Dessin donné par Paul T issandier, le 
31 décem bre 1916.

H is to rique
Don Paul Tissandier (fils de Gaston Tissandier), cf. n° 4.

Pendant la guerre de 1870, les frères Tissandier (ainsi que Duruof et 
Nadar) firent partie de la compagnie des aérostiers militaires créée à 
Tours et intégrée aux armées de la Loire.

(Paris, Collection particulière.)

53 bis Effet de mirage et d ’auréole lumineusee. 
A lbert TISSANDIER
Reproduction lithographique d'E. Ciceri. H. 0,12; L. 0,18.

« Mais un spectacle merveilleux nous était réservé. Au moment où nous 
nous attendions le moins à vo ir aucun tableau et où j'étais occupé à sui­
vre la marche de l’hygromètre à précision nous nous trouvons vers la 
surface supérieure, étrangement accidentée, des nuages. Et voilà que 
devant nous, à 30 mètres, apparaît à l’opposite du soleil qui se révèle, 
la partie inférieure d ’un ballon presque aussi gros que le nôtre, et sous 
cette partie inférieure, une nacelle suspendue au filet, et dans cette 
nacelle deux voyageurs si faciles à distinguer qu’on aurait pu les recon­
naître sans peine... Et autour de la nacelle, des cercles concentriques de 
diverses nuances... » (C. Flammarion, op. cit., p. 292-293.)
Cette reproduction d’un dessin d ’A lbert Tissandier illustre dans le livre 
de J. Glaisher, C. Flammarion, W. de Fonvielle et G. Tissandier, Voyages 
aériens, Paris, 1870, la description de l’effet de mirage citée plus haut de
C. Flammarion. A lbert Tissandier, pendant ses voyages en ballon, exécu­
tait de très nombreux croquis de paysages nuageux qu’ il perfectionnait 
à son retour.

(Montrouge, Collection Mme Cour.)

ROYET 
54 Allégorie aux frères Tissandier.
Aquarelle sur papier. H. 0,515; L. 0,410.
Dédicacé en bas, à droite : à M onsieur Gaston T issand ier /  Paris, 14 ju il­
le t 1885 /  Royet.

Nous ne savons malheureusement rien de l’auteur présumé (si on lit 
bien Royet) de cette intéressante allégorie, d’autant plus émouvante à 
exposer cette année, que c ’est celle même du centenaire de la mort de 
Théodore Sivel (1854-1875) et de Joseph Crocé-Spinelli (1845-1875) dont 
les noms sont inscrits sur la couronne mortuaire située derrière les 
médaillons-portraits des Tissandier. Gaston Tissandier, Sivel et Crocé- 
Spinelli partirent le 15 avril 1875 faire une ascension expérimentale



d’altitude, à bord du Zenith  (figuré en haut du dessin), Tissandier revint 
seul, ses compagnons ayant succombé « au mal des hauteurs » comme 
on disait alors; le froid, la raréfaction de l’oxygène, etc.
On remarque aussi dans la composition les autres aérostats des Tissan­
dier : le C éleste , le Neptune, premier ballon à avoir quitté Paris assiégé 
en 1870, et leur fameux dirigeable électrique de 1783.

(Collection particulière.)

Jules-Ferdinand JACQUEMART (Paris, 1837-1880) 
55 Le ballon-captif de Giffard aux Tuileries.
Aquarelle. H. 0,30; L. 0,60.

Lors de l'Exposition de 1878, Giffard installa un énorme ballon-captif dans 
les jardins des Tuileries, c 'était le « clou » de l'Exposition Universelle.
Il contenait 25 000 mètres cubes d'hydrogène pur, avait 36 mètres de 
diamètre et une hauteur totale de 55 mètres. L’enveloppe formée de sept 
épaisseurs de tissu et de caoutchouc pesait à elle seule 5 300 kilos. A 
chaque ascension, le ballon pouvait enlever 50 voyageurs à 500 mètres 
de hauteur. Du 10 ju ille t au 4 novembre 35 000 passagers parmi lesquels 
V ictor Hugo (cf. docum ents : V ic to r Hugo et l ’aé rosta tion) firent l’ascen­
sion.

Le Cabinet des dessins du Musée du Louvre conserve une aquarelle 
très proche de celle que nous exposons, signée et datée J. Jacquemart, 
ju ille t 1878. On note, à droite, les travaux de reconstruction du Pavillon 
de Marsan.

(Paris, Collection particulière.)

Theodor HOFFBAUER (Neuss, 1839 -?) 
56 Le ballon captif de Giffard aux Tuileries.
Plume et lavis sur papier. H. 0,193; L. 0,317. S.b.g. Hofbauer. N° d’in­
ventaire : IED 5.830.

B ib liograph ie
F. Hoffbauer, Paris à travers  les âges, Paris, 1875-1887, t. Il, chapitre VI : 
Les Tuileries au X IK e siècle, planche V, lithographie de Sorrieu.

Œ uvres en rapport
Lithographie de Sorrieu en 1879 (cf. supra).

Cette vue du ballon de Giffard dans les Tuileries (cf. n° 55) est parti­
culièrement intéressante car elle nous montre l’état des Tuileries en 
1878: brûlées en 1871, les toits sont effondrés, mais les façades exté­
rieures subsistent en partie. Sur la droite on notera le Pavillon de Flore 
en cours de restauration. Hoffbauer, d’origine allemande, se spécialisa 
dans les revues d’architecture traitées avec une précision très maîtrisée 
et reste l’un des plus célèbres dessinateurs-topographes de Paris.

(Paris, Musée Carnavalet.)



Odilon REDON (Bordeaux, 1840 - Paris, 1916)
57 « L’œil comme un ballon bizarre se dirige vers 

l ’infini. »
Lithographie. H. 0,26; L. 0,19. Signé verticalement en haut, à droite : 
O dilon  Redon. Recueil D c 354 rés.

B ib liog raph ie
A. Mellerio, O dilon Redon, 1913, n° 38; S. Sandstrôm, Le monde im agi­
naire d ’O d ilon  Redon. Lund, 1955, p. 56 et suiv.; M. Stuffmann, catalogue 
de l’exposition O dilon Redon / D euckgraph ik und Zeichnungen, Franc- 
fort-Cologne, 1973, n° 20.

Œ uvres en rapport
Dessin préparatoire au Musée d'art moderne de New York.

Première pièce d ’une suite de six lithographies parue en 1882 et dédiée 
à Edgar Poe, l'année même où Emile Hennequin, un ami de Redon, fit 
paraître une traduction des H is to ires  extrao rd ina ires  avec un frontispice 
de Redon représentant un corbeau. La rencontre avec Poe n’est pas fo r­
tuite car deux contes de l’Américain —  le Canard au ballon et Aventures 
sans pa re illes  d ’un certa in  Hans Pfaal —  ont pour sujet des ascensions 
en ballon. Poe lui-même était sensible sinon à une interprétation symbo­
lique des ballons, du moins à l'enthousiasme scientifique qui caractérise 
les expériences menées à l’époque, comme en témoigne excellemment 
ces lignes tirées du Canard au ballon : » Le grand problème est à la fin 
résolu! L'air, aussi bien que la terre et l'océan, a été conquis par la 
science et deviendra pour l’humanité une grande voie commune et com­
mode. » Pour Redon, il est évident que le thème du ballon revêt une 
signification symbolique, à preuve le titre de la présente lithographie et 
celui d'une autre de ses estampes sur le même sujet, intitulée Triste 
montée (1879), c’est-à-dire triste destinée de l’âme humaine emportée 
dans une ascension sans fin vers un destin qu'elle ignore. Margaret Stuff­
mann à ce sujet note un très intéressant rapport avec la pensée de 
l’aéronaute Flammarion dans Voyages aériens (1870), p. 192, où l’on peut 
trouver, mêlées à de sérieuses considérations techniques, des réflexions 
lyriques de ce genre : « Contemplateurs isolés de la scène du monde, 
descendons-nous des cieux? Abordons-nous une planète habitée dont la 
magnificence se révèle en ce panorama merveilleux? »
Vision quasi-métaphysique avec cet œil tourné non vers la nature ter­
restre ou vers le spectateur, mais verticalement vers l'infini (lequel est 
pour Redon comme une sorte de néant).

(Paris, Bibliothèque nationale, Cabinet des Estampes.)

Edouard ARMAND-DUMARESQ (1826-1899) 
58 Portrait de Gaston Tissandier (1843-1899).
T. H. 0,610; L. 0,505.

Dédicace et signature en haut, à gauche : Affectueux souvenir /  Armand- 
Dum aresq, 1885. A droite, un blason : écu bleu portant un ballon.

Aidé de son frère A lbert (qui fut aussi un habile dessinateur, cf. n° 53), 
Gaston Tissandier imagina d ’appliquer l’électricité à la navigation 
aérienne. Ils construisirent, entre autres, un dirigeable électrique de
1 000 mètres cubes, long de 28 mètres et avec un diamètre de 9,20 m et



réalisèrent deux ascensions: le 8 octobre 1883, des difficu ltés de sta­
bilité latérale les firent a tterrir très vite et le 26 septembre 1884, partant 
de leur ate lier d'Auteuil, ils traversèrent Paris et descendirent sans 
encombre à Marolles-en-Brie.
Ils participèrent d'autre part avec efficacité aux opérations aérostatiques 
de la guerre de 1870, (cf. à ce sujet le n° 5), Armand-Dumaresq, repré­
senté ici par un portrait d'un pur intérêt documentaire, mérite d'être cité 
pour ses excellents costumes m ilitaires de Second Empire (très belle 
série de gouaches au Musée de l'Armée, à Paris).

(Paris, Collection particulière.)

Auguste LEPERE (Paris, 1849 - Domme, 1918)
59 Chute d’un ballon au Pré-Saint-Gervais.
T. H. 0,96; L. 1,30.
S.b.g. A. Lepère.

H isto rique
Acquis en 1957.

Œ uvres en rapport
Gravure à l'eau-forte : Chute du ballon, rep. in G. Kahn, « Auguste 
Lepère », l ’A r t e t les A rtis tes , mars 1908, p. 575.

On peut regretter que Lepère —  venu à la gravure pour des raisons 
financières —  ait si rarement peint, à en juger par ce tableau fort réussi, 
d'une charmante fraîcheur « nabi », aux tons plats décoratifs comme on 
le trouverait chez un Vuillard ou un Aman-Jean. Lepère lui-même disait 
un jour « ne rien faire parce qu’il ne peignait pas! »... (C ité par J.-F-Louis 
Merlet, Auguste  Lepère, Paris, 1908, p. 14.) Le tableau doit dater des 
mêmes années que la gravure, elle-même située entre 1905 (car elle ne 
figure pas dans L’œ uvre gravée d ’Auguste  Lepère, par A. Lotz-Brison- 
neau, Paris, 1905) et 1908, date de l'artic le de Kahn où elle est reproduite.

(Sceaux, Musée de l'Ile-de-France.)

Frédéric BARTHOLDI (Colm ar, 1834 - Paris, 1904)
60 Maquette du monument de la porte des Ternes.
Maquette du monument de la porte des Ternes, dit des Aéronautes. 
Bronze. H. 0,93; L. 0,415. N° d 'inventa ire : 11.012.

H istorique
Acquis de Mme Jacquet.

Œ uvres en rapport
Le Ballon des Ternes, monument inauguré en 1906 et détruit sous l'occu­
pation (1940-1944) pour récupérer le métal (cf. Y. Bizardel, « Les statues 
parisiennes fondues sous l'occupation », dans G azette des Beaux-A rts, 
mars 1974, repr. n° 63 et cité p. 130). Sur le monument même, cf. J. Betz, 
Barthold i, Paris, 1954, p. 147-148, 247, 262.
Réduction en plâtre du monument de la place des Ternes au Musée de 
Riquewihr.



« Paris S3 félicita au plus profond de son cœur que Jules Simon et 
A lfred de Musset fussent protégés contre toute profanation par leurs 
redingotes de barbre, tellement ridiculisées naguère, mais le cœur popu­
laire se gonfla [s ic!] à la perspective du sort réservé au Ballon des 
Ternes. Conçu par Bartholdi, évocateur du siège de Paris, ce ballon de 
bronze formait un des éléments du décor fam ilier qui nous tenait plus 
que jamais aux entrailles. New York s'identifie avec sa Liberté , autre 
œuvre de Bartholdi, Bruxelles a son M annekenpiss, Londres son Eros 
à Piccadilly et l’ Italie ses innombrables G ariba ld i : qui s'est jamais avisé 
de les juger du point de vue esthétique? Lorsque l’occupant porta la 
main sur le plus contestable de nos bronzes, ce geste suffit à nous le 
rendre cher. » (Y. Bizardel, op. cit., p. 130-131.)
En 1879-1880, le Conseil municipal de Paris ouvrit un concours pour 
l’érection, au rond-point de Courbevoie, d'un monument commémoratif du 
siège de 1870. Les esquisses de Doré et de Bartholdi, exposées aux 
Beaux-Arts (il y en eut en tout 89) retinrent particulièrement l'attention, 
mais c'est Barrias qui fut retenu par le jury. Finalement, obstiné, Bar­
tholdi parvint à son but et fit accepter son étonnant projet. Le monument, 
bien accueilli par la critique, fut d'abord montré à l'Exposition univer­
selle dans la section réservée à la Société de navigation aérienne puis 
érigé sur la place de la Porte des Ternes. Un projet, peut-être celui 
exposé ici, fut exposé au Salon de 1904, et un fragment du modèle en 
plâtre montré au Salon de 1905.
S 'il est une perte regrettable entre toutes dans l'iconoclaste hécatombe 
des statues publiques de Paris stupidement commise à partir de 1941 
sous la pression de l'occupant (mais par une commission française! 
remarquons-le avec Y. Bizardel), c ’est bien celle de l'ahurissant monu­
ment du Ballon des Ternes, fo rt populaire en son temps et qui avait le 
mérite de transcrire courageusement —  comme luttant contre les lois de 
la pesanteur des matériaux! —  l'épopée des aérostats sous la guerre de 
1870-1871.

(Paris, Musée de l'Air.)

Auguste-Alexandre HIRSCH (L y o n , 1833 - P a ris , 1912)

61 Le dirigeable « République * au-dessus de Paris 
(1909).

B. 0,330; L. 0,240. Signé à gauche sur la maison : A.A. Hirsch.

Ce dirigeable eut une fin tragique : une pale d’hélice arrachée ouvrit l'en­
veloppe; le capitaine Marchai, le lieutenant Chauré, les adjudants Réau 
et V incenot furent tués sur le coup.

(Paris, Collection particulière.)

Pierre GATIER (T o u lo n , 1878 - Jo igny , 1944)

62 « Le vainqueur de l ’air ».
Gravure à la poupée. H. 0,300; L. 0,400. Signée en bas, à droite : 
P. Gatier.

Gatier, artiste abondant et varié dans un genre descriptif, travailla entre 
autres pour la décoration du premier étage du Palais de l'A ir (panneaux 
relatifs à Ader).



André DEVAMBEZ (Paris, 1867-1943) 
63 Grandes manœuvres fantaisistes.
T. H. 0,370; L. 0,605,
S.b.d. André Devambez.

Les avions ici représentés sont purement imaginaires, mais ils se rap­
prochent de certains modèles de 1911, ce qui permet de situer le pré­
sent tableau aux environs de cette date. Les amusantes figures lillipu­
tiennes sont caractéristiques de ce bel artiste un peu méconnu aujour­
d'hui, souvent tourné vers les évocations humoristiques.

(Paris, Collection particulière.)

Lucien CAVÉ 
64 Issy-les-Moulineaux, Souvenirs de 1911.
Aquarelle sur papier. H. 0,50; L. 0,65. Signé en bas à droite. N° d’ inven­
taire : INV 15.259.

H istorique
Réalisé pour une exposition sur l'aéronautique organisée au château de 
Vincennes en 1911. Acheté au peintre.

(Paris, Musée de l'A i r.)

Roger de LA FRESNAYE (Le Mans, 1885 - Grasse, 1925) 
65 La conquête de l’air.
Gravure sur bois. H. 0,330; L. 0,270. S.D. b. d. : R. de La Fresnaye 13. 

H istorique
Don de M. Cavailles, 1957. N° d'inventaire : AM 10.429 Gr.

Expositions
A po llina ire , Rome, Palazzo Barberini, 1966.

Œ uvres en rapport
La C onquête de l ’A ir  (1913) New York, Metropilitan Muséum of Art. 
Plusieurs études ou répétititons du tableau de New York sont connues : 
gouache signée et datée 1912, New York coll. J. Seligman en 1945, cf.
G. Seligman, R oger de La Fresnaye, New York, 1945, p. 32; esquisse 
dans une collection particulière à Boulogne-Billancourt : cf. Exposition 
aéronautique à l ’occasion du centena ire  de H enri K apferer, mairie de 
Boulogne-Billancourt, 1971; autre étude dans la collection Hahnloser à 
Berne; dessin au Musée des Beaux-Arts de Grenoble : cf. G. Kueny et
G. Viatte, Catal. des dessins m odernes du M usée de G renob le . Inven­
ta ire  des co llec tions  pub liques frança ises, n° 8, Paris, 1963, n° 100; 
gravure sur bois d'Auguste Chapon, dans A rch itec tu res  publiées sous la 
direction de Louis Süe et André Mare, éd. de la N.R.F., 1921, cf. 
J. Lethève et F. Gardey et J. Adhémar, B.N. Estampes. Inventa ire  des 
Fonds frança is  après 1800, t. XII, Paris, 1963, p. 211, n° 3. Cependant, 
on notera que Charlotte Mare, l’épouse d'André Mare, cite un autre gra­



veur pour cette planche de la « Conquête de l'a ir », à savoir Jules Ger­
main (cf. « Souvenirs manuscrits » dans le catalogue de l'exposition 
André M are et la com pagnie  des arts frança is  (Süe et M are), Strasbourg, 
1971.

Cette , rare gravure qui manque curieusement dans les collections de la 
Bibliothèque nationale à Paris, est en relation étroite avec le fameux 
tableau du même artiste, la C onquête  de l ’a ir exposée au Salon d'Au- 
tomne de 1913. Dans la gravure comme dans le tableau, on voit à gau­
che un dirigeable. On se rappellera utilement les relations d'amitié qui 
unissaient la famille Kapferer à La Fresnaye : Henri Kapferer, l'un des 
deux personnages représentés ici, était directeur de la maison de 
construction aéronautique Nieuport dont les avions s'illustrèrent si bril­
lamment pendant la Première Guerre mondiale, quant à son frère Mar­
cel, c 'était aussi un remarquable collectionneur et amateur d'art, notam­
ment d'Odilon Redon (l'admirable pastel du Louvre, le Boudha, acquis 
par Kapferer au Salon d’Automne de 1906 et entré au Louvre en 1971, 
cf. R. Bacou, « le Boudha de Redon », Revue du Louvre, 1971, n° 4-5, 
repr. couleur, p. 279.

(Paris, Musée National d 'A rt Moderne.)

Robert DELAUNAY (Paris, 1885 - M ontpellier, 1941)
6 6  Hommage à Blériot.
Aquarelle sur papier marouflé. H. 0,78; L. 0,67. S.b.g R. Delaunay. 

H isto rique
Don Germaine Henry et Robert Thomas à la Caisse nationale des Monu­
ments Historiques, en 1974; sur la personnalité des donateurs, cf. un 
article de René Bernard, « La collectionneuse offre ses trésors » dans 
Elle, 8 avril 1974, p. 179-181.

B ib liog raph ie
G. Habasque, Cata logue de l ’œ uvre de R. Delaunay, Paris, 1957, n° 137. 

Expositions
Robert Delaunay, Leverkusen, 1956; R oberi e t Sonia Delaunay, 
Turin, Galeria civica d'arte moderna, 1960; Les cubistes, Paris, Mu­
sée d'art moderne de la ville de Paris, 1973, additif n° 188; C ollection  
Germ aine H enry-R obert Thomas, Paris, Hôtel de Sully, 1974, n° 23.

Esquisse ou peut-être réplique de la grande version de format carré du 
Musée de Bâle. (Nous renvoyons à ce sujet à la notice de D. Marches- 
seau dans le catalogue de l'exposition de la C ollec tion  Germaine Henry- 
Robert Thomas, Paris, 1974.) La présente aquarelle est aussi à rappro­
cher d'un tableau de Delaunay, l ’Hommage à B lé rio t au Musée des 
Beaux-Arts de Grenoble. L'œuvre peut être datée de la fin 1913 ou du 
début de 1914 et doit être rapprochée, pour la date comme pour le sujet, 
de la Conquête de l ’a ir  de La Fresnaye (1913, New York, Musée d'art 
moderne).

(Caisse nationale des Monuments Historiques, 
Coll. G. Henry-R. Thomas, déposée au Musée 
d'art moderne de la ville de Paris.)



JIM, pseudonyme d ’artiste actif en 1915 
67 Zeppelins.
Publié dans Le M ot, 3 avril 1915, n° 16.

On peut s'étonner que dans une revue d'avant-garde, aussi intelligem­
ment moderniste que Le M ot, —  elle était dirigée par l’excellent illustra­
teur et éditeur Paul Iribe qui fit travailler Gleize, Dufy... —  les allusions 
à la guerre aérienne —  facile prétexte à de belles illustrations « cubistes 
ou décoratives » soient si rares. Celle, excellente, de ces Zeppelins •— 
signée de Jim (est-ce Iribe lui-même?) est à ne pas oublier dans un 
bilan artistique de la guerre de 1914-1918, comme l’ensemble de cette 
revue m i-patriotique mi-satirique, souvent sabrée par la censure et qui 
n’eut qu'une existence éphémère.

(Paris, Collection particulière.)

Félix BOUCHOR (Paris, 1853-1937)
68 Le « Vieux Charles ».
B. H. 0,240; L. 0,336.
S.D b g C achy septem bre 1916 /  J.-F. Bouchor.

Provenance
Don de l'artiste.

Guynemer atterrit le 10 septembre 1916 à Cachy (Somme) avec son 
Spad « Vieux Charles », après avoir remporté sa treizième victoire 
aérienne. Nous supposons que c'est è cette occasion que Bouchor exé­
cuta son tableau. Bouchor est un des illustrateurs les plus prolifiques et 
les plus descriptifs —  mais certes non l'un des meilleurs! —  de la 
guerre de 1914-1918, travaillant beaucoup pour l'illu s tra tio n .

(Amiens, Musée de Picardie.)

André DUNOYER DE SEGONZAC (Boussy-Sa in t-Anto ine, 
1884-1974)

69 Une escadrille de chasse, 1916.
Plume et aquarelle sur papier. H. 0,260; L. 0,420; S.D.bd. A. D unoyer 
de Segonzac, 1916. Inscription en bas, à gauche ; Une escadrille  de
chasse. N° d'inventaire : O r Fe 488.

H isto rique
Acquisition 1920.

Expositions
« 1914-1918, Tém oignages d ’a rtis tes  et docum ents ». Exposition  du C en­
tenaire, château de Vincennes, 1964; Œ uvre de guerre 1914-1918,
A. D unoyer de Segonzac, Université de Paris, Musée de la Guerre, 1967, 
n° 227, repr.

Comme pour Friez, et bien d'autres artistes trop peu connus sous cet 
angle (Léger, André Mare), les croquis de guerre de Segonzac sortent 
de l'ordinaire et resteront à coup sûr une des plus intéressantes part de 
leur œuvre.



Othon FRIEZ (Le Havre, 1879 - Paris, 1949)
70 Aviatick D.F.W.
Plume et lavis sur papier. H. 0,250; L. 0,520.
Inscription : A via tick . D.F.W . N° d’ inventaire : O r 646.

H isto rique
Don de la femme du peintre, n° 41.753.

Avion allemand à fuselage, de la guerre 1914-1918. - Joli croquis de 
reportage opportunément signalé par J.-H. Martin, du Musée d'art 
moderne, qui pourrait d'abord surprendre chez un des peintres Fauves 
des années 1910. Friez servit dans l’aviation.

(Paris, Musée des deux guerres mondiales.)

Othon FRIEZ (Le Havre, 1879 - Paris, 1949)
71 Le tube. Ecole d’Istres.
B. H. 0,405; L. 0,330. Signé en bas, à gauche. N° d'inventaire : Eb 735. 

H isto rique
Don du peintre, 1920.

(Paris, Musée de l’Armée.)

Othon FRIEZ 
72 Pau, aviation.
B. H. 0,270; L. 0,410. Signé et daté en bas à droite : O.F., Pau, septem ­
bre 1917. N° d ’ inventaire ; Eb 786 (1).

H istorique
Don du peintre, 1920.

(Paris, Musée de l’Armée.)

Othon FRIEZ 
73 Annamites dans un camp.
T. H. 0,540; L. 0,650. Signé en bas à droite. N° d’ inventaire : Eb 834. 

H isto rique
Don du peintre, 1920.

(Paris, Musée de l'Armée.)

Auguste-Claude HEILIGENSTEIN (Saint-Dénis, 1891 - ?) 
74 « Navarre sur son oiseau rouge... ».
Plume et aquarelle, sur papier. H. 0,370; L. 0,265.
Inscription en bas à gauche : N avarre sur son oiseau rouge /  descend 
un bôche au dessus / du M ort-Hom m e, 1916 /  Aug. H e iligenste in  /  C t 
p ilo te  aviateur.
N° d ’inventaire : O r PE 757.



H istorique
Dépôt de l'Etat, 1932.
Navarre s'illustra pendant la bataille de Verdun, remportant douze vic­
toires aux commandes de son « Bébé » Nieuport : le rôle des chasseurs 
aériens devient alors de plus en plus important; les raids aériens de 
Navarre restent avec ceux de Nungesser parmi les plus brillants de la 
Première Guerre mondiale. Parfois peintre de chevalet comme le prouve 
cette toile, Helligenstein était en fait peintre-verrier.

(Paris, Musée des deux guerres mondiales.)

François FLAMENG 
75 Départ d ’un avion.
Aquarelle sur papier. H. 0,325; L. 0,425. S.b.g. François Flameng; daté en 
bas à droite : fé v rie r 1918. N° d'inventaire : Eb 722.
H istorique
Don de M. Deutsch de la Meurthe. Cf. n° suivant.

(Paris, Musée de l’Armée.)

François FLAMENG (Paris, 1856-1923) 
76 Champ d’aviation.
Aquarelle sur papier. H. 0,325; L. 0,500. S.b.g. François F lameng; daté 
à droite : ja n v ie r 1918. N° d'inventaire : Eb 727.
H istorique
Don de M. Deutsch de la Meurthe, le célèbre mécène qui créa en 1900 
à l’aéro-club de France un grand prix d'aérostation dont le montant de 
100 000 francs devait récompenser l'aéronaute qui, parti du parc de 
l'aéro-club à Saint-Cloud aurait contourné la Tour Eiffel et serait revenu 
à son point de départ en moins de trente minutes (cf. n° 87). Il o ffrit 
encore à l'Etat le dirigeable « Ville-de-Paris ■>, pour remplacer le 
« Patrie » disparu en mer (1907); enfin, en 1919, Henry Deutsch de la 
Meurthe créa l’ institut aéronautique de Saint-Cyr et fonda une chaire 
d’aéronautique au Conservatoire des Arts et Métiers.
François Flameng, encore un de ces illustrateurs réalistes de grande 
réputation au cours des années 1890-1910, qui furent mobilisés par la 
guerre de 1914-1918 mais dont on ne saurait dire hélas! qu'ils s'élèvent 
au-delà du travail descriptif et patriotique.

(Paris, Musée de l'Armée.)

Fernand LÉGER (Argentan, 1880 - G if-sur-Yvette , 1955) 
77 La cocarde.
Gouache sur papier. H. 0,245; L. 0,305. Signé et daté en bas à droite, 
F.L. /  A .16.

Expositions
Fernand Léger, Munich, Haus der Kunst, 1957, n° 158; Fernand Léger, 
Dortmund, Meseum am Ostwall, 1957, n° 61; D essins e t gouaches de 
Fernand Léger, 1909-1955, Paris, Galerie Louise Leiris, 1958, n° 8, repr. 
Fernand Léger, Baden-Baden, Staatliche Kunsthalle, 1967, n° 29, repr. 
Fernand Léger, Paris, Grand-Palais, 1971-1972, n° 285.



Mobilisé pendant la guerre de 1914-1918, Fernand Léger réalisa plu­
sieurs croquis sur le v if dont la présente gouache est un intéressant 
exemple, d'autant plus important que les dessins de guerre de Léger 
concernent surtout la guerre des tranchées et la vie des fantassins.
Par son style elliptique et intelligemment allusif, mi-cubiste abstrait mi- 
réaliste, Léger, comme un La Fresnaye, un Laboureur, un Gleize, apporta 
l'une des plus heureuses contributions artistiques à l’ iconographie de la 
guerre de 1914-1918, —  domaine encore trop peu exploré. On n'en 
relira qu’avec plus d'intérêt le propre témoignage, très clair, de Léger 
sur son évolution artistique au cours de ces années doublement cru­
ciales pour lui : - J’ai quitté Paris en plein dans une manière abstraite, 
époque de libération picturale. Sans transition je me suis trouvé de 
niveau avec tout le peuple français... Dans le même temps je fus ébloui 
par une culasse de canon de 75 ouverte en plein soleil, magie de la 
lumière sur le métal blanc. Il n’en fallut pas moins pour me faire oublier 
l’art abstrait de 1912-1913. Révolution totale, comme homme et comme 
peintre. La richesse, la variété, l’humour, la perfection de certains types 
d’hommes autour de moi, leur sens exact du réel utile et de son appli­
cation opportune en milieu de ce drame, vie et mort, dans lequel nous 
étions plongés, plus que cela, des poètes, des inventeurs d’images poé­
tiques journalières —  je veux parler de l’argot si mobile, si coloré. Quand 
j ’ai mordu dans cette réalité, l’objet ne m’a plus quitté. » (Cf. catal. Exp. 
Léger, Paris, 1971, p. VIII).
D ’autre part, M. Bauquier nous rappelle qu’en 1937-1938 un aéro-club 
d ’une ville  de l’Est de la France commanda un décor à F. Léger et mal­
heureusement la Seconde Guerre mondiale mit fin à ces projets. Le 
Musée national Fernand Léger de Biot conserve une esquisse de ce 
projet.

(Collection particulière.)

F. PIRON
78 Silhouettes d’avions.
Crayons de couleur. H. 0,442; L. 0,650. S.b.g. : Lt F. Piron, 1918. N° d’in­
ventaire : Eb 799.

H isto rique
Don de l’artiste.

L’auteur —  un lieutenant aviateur —  semble n’avoir été qu'un peintre 
amateur.

(Paris, Musée de l’Armée.)

Adolphe SOLEAU
79 Avion cherché par les projecteurs ennemis.
Gouache. H. 0,59; L. 0,412; S.b.d. A. Soleau.
Au revers, étiquette : A vion de bom bardem ent frança is / cherché par 
les p ro jec teu rs  ennem is, par Ado lphe Soleau, /  observa teur bom bardier 
à l ’e scadrille  V  109. N° d’ inventaire : Eb 798.

H istorique
Don de l'artiste.



André LHOTE (B o rdeaux , 1855 - Paris, 1962)
80 La Pallice, manœuvre d’hydravions, voiliers.
Aquarelle. H. 0,358; L. 0,542. S.b.d. A. Lhote. N° d 'inven ta ire : O r FI 11.

Hlstoriuqe
Acquisition, 1918.

Bel exemple de cubisme décoratif des années 1925, où les motifs indus­
triels, les mâts des vieux navires du passé opposés aux modernes hydra­
vions (une des rares représentations de cette variété d ’avions) se char­
gent d’accents cézaniens...

(Paris, Musée des deux guerres mondiales.)

Marcel JEANJEAN (S è te , 1873 - S o isy -su r-E co le , 1973)
81 « Capotage du Capitaine. »
Aquarelle. H. 0,140; L. 0,220.
S.b.d. : M arce l Jeanjean.
Inscription de M. Jeanjean sous l’aquarelle : Capotage du capita ine... 

B ib liograph ie
M. Jeanjean, Sous les cocardes, Paris, 1920, p. 13.

H isto rique
Donné par le peintre à M. Hirschauer.

Récemment disparu, Marcel Jeanjean devait être spécialement honoré 
dans une exposition consacrée à l’aéronautique. Après avoir passé son 
enfance en Algérie à laquelle il restera très attaché, M. Jeanjean entre en 
1913 dans la cavalerie où il est chargé d ’une revue illustrée pour entre­
ten ir le moral des troupes : le Canard poilu , complété par le Lapin à 
plumes et l ’ illu s tre  théâtre  du Canard poilu . Dès 1917, il demande à 
entrer dans l’armée de l’A ir qui sera dès lors la source d ’inspiration de 
ses écrits et dessins : nous citerons : Sous les cocardes, H is to ire  de la 
conquête de l ’air, l ’Avia tion ...
Jeanjean fut nommé en 1931 « peintre de l’a ir », après une aventure 
épique qu’ il publie dans Des ronds dans l ’a ir, Aurillac, 1967, p. 175- 
181 : les « peintres de l’air » créés en 1928 par décision du ministre 
Jacques-Louis Dumesnil furent recrutés parmi les peintres de la marine, 
ce qui, évidemment, provoqua la colère de ceux qui par goût et par 
vocation première étaient déjà des peintres d’aviation. En 1931, la nomi­
nation de Jeanjean en entraîna d ’autres et régularisa la situation. 
Jeanjean sut néanmoins exercer son talent humoristique tel un Dubout, 
dans des genres très différents : il illustra entre autres une édition des 
oeuvres de François Villon, Les Lettres de mon M oulin , une H is to ire  de 
France...
Une plaquette éditée à l’occasion de l’exposition Marcel Jeanjean orga­
nisée à l’Aéro-Club de France en 1974, retrace la biographie de l’artiste 
et donne une liste de ses écrits et des ouvrages qu’il a illustrés.



Marcel JEANJEAN
82 « Capotage du Caporal. »
Aquarelle. H. 0,140; L. 0,220.
S.b d. : M arce l Jeanjean.

B ib liog raph ie
M. Jeanjean, 1920, p. 13.

Provenance
Cf. n° précédent.

(Paris, Collection particulière.)

Marcel JEANJEAN 
83 Avions au-dessus des tranchées.
Aquarelle. H. 0,245; L. 0,365.
S.b.d. : M arce l Jeanjean.

(Paris, Musée de l'Air.)

Marcel JEANJEAN 
84 Départ d’un concours de ballons.
Aquarelle. H. 0,297; L. 0,452.
S.D b g : M arce l Jeanjean, 1924.

Inscription sous l’aquarelle : D épart d 'un concours de ballons sur le te r­
rain de l ’A é ro -C lub  de France à S a in t-C loud (1924).

(Paris, Musée de l'Air.)

Marcel JEANJEAN 
85 Bréguet 19 de Costes et Le Brix.
Aquarelle. H. 0,173; L. 0,215. Signé en bas à droite : M arce l Jeanjean. 
Dédicacé en haut : A Gaston D ecoop, bien fraternellem ent. Son v ie il 
ami : M arce l Jeanjean.

Marcel Jeanjean (cf. n° 82) avait préparé une histoire des grands raids 
aériens. Il s'agit ici du raid de Costes et Le B rix : en 1927, ils réalisè­
rent un « tour du monde »; partis de Paris, ils gagnèrent les Etats-Unis 
en passant par l'Amérique du Sud, puis traversèrent le Pacifique en 
bateau et repartirent en avion de Tokyo à Paris.

(Sceaux, Collection particulière.)



Georges SCOTT (Paris, 1873 - ?)
86 Le Goliath.
Gouache. H. 0,475; L. 0,725.
S.D.b.d. : G eorges S cott, ju in  1922.

Les bimoteurs Farman Goliath, avions de bombardement, furent les pre­
miers à être transformés après la guerre, pour le transport public de 
passagers. Scott était un peintre m ilitaire fort connu pendant la guerre 
de 1914-1918, mais son intérêt est surtout documentaire.

(Aéro-Club de France.)

SEM (Goursat dit) (P é rigueux, 1863 - Paris, 1934)
87 Caricature de Santos Dumont (1873-1932).
Plume. H. 0,15; L. 0,12.
Inscription au crayon au revers : C arica tu re  de Sem rep résen tan t Santos- 
Dumont, inven teu r de la « D em oiselle  », p rem ier avion qui f i t  du to u ­
risme (1909). A tten tion , ne pas abîmer, c ’est un o rig ina l.

H isto rique
Acquis chez P. Prouté en 1975.

« ... Rien ne manque à la gloire d'un homme qui fut caricaturé par Sem 
avant d'être de ceux qui méritent d'être statufiés dans n’ importe quelle 
ville du monde... » (Le Journal, à la mort de Santos-Dumont, ju ille t 1932, 
cité par C. Dollfus et H. Bouché, 1942, p. 183, avec la reproduction de 
deux caricatures de Santos-Dumont par Sem). Très ami de Santos- 
Dumont, Sem fit de lui de nombreuses caricatures.
Santos-Dumont fut bien l'inventeur de la « Demoiselle », comme le note 
l'inscription notée au revers du dessin, mais la « Demoiselle » n'était 
pas un avion de tourisme, c ’était un petit aéroplane à corps de bambou. 
Malgré sa fragilité , il fut construit et vendu en nombre, surtout pour 
l'exhibition, et ne donna lieu à aucun accident mortel.
Santos-Dumont avait brillamment remporté en 1901 avec son dirigeable 
n° 6, le prix Deutsch de la Meurthe qui consistait à faire le parcours 
Saint-Cloud (le parc de l’Aéro-Club)-Paris (en tournant autour de la Tour 
Eiffel) en moins de trente minutes.

(Paris, Collection particulière.)

Marcelle CAHN (née à S tra sb o u rg  en 1895)
89 Avion, forme aviatique, 1930.
T. H. 0,600; L. 0,735. S.b.d. ; M arce lle  Cahn.

H isto rique
Collection de l’artiste.

Expositions
Salon des Indépendants 1955.
L’a rt abstra it, les prem ières générations, 1910-1939, Musée de Saint- 
Etienne, 1957, n° 167.
M arce lle  Cahn, exposition itinérante organisée par le C.N.A.C. en 1972, 
repr. p. 22.



B ib liograph ie
Bernard Ceysson dans le catalogue de l'exposition de 1972, p. 7.

Une des rares œuvres de cette artiste longtemps méconnue du grand 
public, à figurer dans les musées français (Saint-Etienne grâce à son 
ancien conservateur Maurice Allemand fit ici office de précurseur dans 
la « redécouverte » de Marcelle Cahn). La date de 1930 est donnée dans 
le récent catalogue de l’exposition de 1972. C 'est donc une œuvre par­
faitement typique de la période « constructiviste » de l’artiste, marquée 
par le Bauhaus et le De Sijl et mise en valeur dans la fameuse exposi­
tion du groupe C ercle  e t C arré  organisée à Paris en 1930 où figuraient 
entre autres Léger, Kandinsky, Arp, Gorin, Seuphor, Pevsner. Des form es 
av ia tiques de M arce lle  Cahn étaient justement montrées à cette exposi­
tion de 1930 : il est très probable qu’il s'agit du présent tableau qui 
annonce ceux de Hélion et peut être comparé aux productions d'Otto 
Freundlich : « L'idéalisme latent des manifestes conçoit l'œuvre d’art 
comme une pure information esthétique ne connotant rien d'autre que 
son évidence par l'éviction de I’ « annotation libertine ou l’émotion » 
(Michel Seuphor). « Formes av ia tiques souscrit à cette ambition. » Ber­
nard Ceysson, dans le catalogue de l'exposition de 1972, p. 7.

(Saint-Etienne, Musée d’A rt et d’ industrie.)

Jules-Alfred HERVÉ-MATHÉ (S a in t-C a la is , 1868) 
90 Course de ballons.
B. H. 0,390; L. 0,475.
S.b.g : H ervé-M athé.

Il y eut plusieurs concours de ballons organisés au Mans en 1936, il 
s 'agit ici du deuxième qui eut lieu place Quinconce.

(Paris, Collection particulière.)

Robert DELAUNAY 
91 Projet pour le Palais de l’Air, 1936.
Aquarelle sur papier entoilé en 1951. H. 0,720; L. 0,830.

H isto rique
Dès 1935, Robert Delaunay fut pressenti pour participer à la décoration 
de l'Exposition internationale de 1937 à Paris. Il a conçu et dirigé la réa­
lisation du Palais de l'A ir (construit sur l’esplanade des Invalides) et du 
Palais des Chemins de fer. Donation Delaunay, 1963. N° d 'inventaire: 
AM 2.587 D.

B ib liog raph ie
M. Hoog, Robert e t Sonia D elaunay au Musée national d ’A rt M oderne,
inventaire des collections nationales, Paris, 1967, n° 59.

Expositions
R. Delaunay, Berne, Kunsthalle, 1951, n° 69, repr.; R. Delaunay, Lever- 
kussen, Stadisches Muséum Morsbroich, puis Manheil, 1956, n° 78; 
Robert Delaunay, Paris, Musée national d 'A rt Moderne, 1957, n° 109;



Robert e t Sonia Delaunay, Turin, Gallería cívica d'Arte Moderna, 1960, 
n° 59, repr.; Robert Delaunay, Hambourg Kunstverein, 1962, n° 61, repr.; 
Donation Delaunay, Paris, Musée du Louvre, 1964, n° 39; Robert et 
Sonia Delaunay, Canada (Ottawa, Montréal, Toronto, Regina, Québec), 
1965, n° 58; Exhib ition  o f draw ings and w a te r-co lou r ln France since 
M atisse, Dublin, Municipal Gallery of Modem Art, 1967, n° 24.

Comme le note justement Michel Hoog (op. cit.), Robert Delaunay, chargé 
de la décoration peinte du Palais de l'A ir et qui travailla it aussi en 
étroite collaboration avec les architectes, superpose dans sa composi­
tion les deux éléments de décor qu'il s 'était réservés : un rythm e c ircu ­
la ire qui ornera le mur du hall tronconique du Palais de l'A ir et la cons­
truction décorative constituée d'anneaux, suspendue au centre de ce 
même hall, cf. n° 94 des photographies du Palais de l'A ir en 1937.
On ne peut —  en regrettant la disparition de cet ensemble aussi vaste 
et futuriste, rare réussite d ’une commande très officie lle —  qu'admirer 
la convergence (et comme une sorte d’équivalence concrète) plastique 
et symbolique entre les rythmes circulaires chers à Delaunay — ; c’est 
l'une des constantes majeures de son esthétique —  et les fluides sériens, 
les mouvements des hélices, les spirales des avions...

(Paris, Musée d’A rt Moderne de la Ville.)

Sonia DELAUNAY (née en U kra ine  en 1885) 
92 Projet pour le Palais de l’Air, n° 701.
Gouache sur papier. H. 0,240; L. 0,560. S.D.b.d. : Sonia Delaunay 36.

H istorique
Esquisse d'un grand panneau réalisé dans le hall du Palais de l’A ir de 
l'Exposition internationale de 1937.

Expositions
R étrospective  Sonia Delaunay, Paris, Musée national d 'A rt Moderne, 
1967-1968, n° 138, repr.; Sonia Delaunay, La Rochelle, Musée des Beaux- 
Arts, 1973, n° 8; Sonia Delaunay, Anvers, I.C.C., 1975.

Sonia Delaunay a participé avec son mari aux travaux de décoration du 
Palais de l'A ir. Les trois compositions que nous exposons ici, ont servi 
pour les grands décors du hall : très librement interprétés, des éléments 
de mécanique du domaine de l'aviation.

(Paris, Collection Sonia Delaunay.)

Sonia DELAUNAY 
93 Projet pour le Palais de l’Air, n° 702.
Gouache sur papier. H. 0,240; L. 0,560. S.D.b.d. : S. D elaunay 36.

H isto rique
Cf. n° précédent.

Expositions
R étrospective  Sonia Delaunay, Paris, Musée national d 'A rt Moderne, 
1967-1968, n° 140; Sonia Delaunay, La Rochelle, Musée des Beaux-Arts, 
1973, n° 9; Sonia Delaunay, Anvers, I.C.C., 1975.



Le tableau de bord d'un avion sert ici de prétexte à un agencement de 
formes circulaires, chères à Sonia Delaunay et à son mari, cf. n° 67.

(Paris, Collection Sonia Delaunay.)

Sonia DELAUNAY 
94 Projet pour le Palais de l’Air, n° 703.
Gouache sur papier. H. 0,240; L. 0,560. S.D.b.d. : S. Delaunay 36.

H isto rique
Cf. n° précédent.

Expositions
R étrospective  Sonia Delaunay, Paris, Musée national d 'Art Moderne, 
1967-1968, n° 139; Sonia Delaunay, La Rochelle, Musée des Beaux-Arts, 
1973, n° 10; Sonia D elaunay, Anvers, I.C.C., 1975.

(Paris, Collection Sonia Delaunay.)

95 Photographies du Palais de l’Air, 1937.
(Paris, Collection Sonia Delaunay.)

Jacques VILLON (Gaston Duchamp, dit Jacques) (D am ville , 
1875 - Puteaux, 1963) 

96 Hélices.
T. H. 1,06; L. 1,90. S .D .b.d.: Jacques V illon  1937.

H is to rique
Don du peintre aux enfants d'André Mare, le célèbre peintre et décora­
teur des années 1925. Sur la personnalité d'André Mare, cf. le catalogue 
de l'exposition André M are et la com pagnie des arts français, Stras­
bourg, 1971.

Les familles Duchamp et Mare étaient très liées et le présent tableau, 
resté inédit est d'une origine familiale fort intéressante à relever. D ’un 
style « circulaire » et rythmique si proche de celui de Delaunay, il doit 
être mis en rapport avec les travaux de 1. V illon pour le Palais de l’Air, 
en 1937.

Dès les années 1912, l'artiste avait puisé son inspiration dans l'aéronau­
tique; en 1937, il devait peindre à son tour une Conquête de l ’air, aujour­
d'hui non localisée; plus tard, Villon dessinera même une affiche pour 
A ir France.



Geo HAM 
97 Bloc de chasse, 1940.
Aquarelle et gouache sur papier. H. 0,55; L. 0,80. S.b.d. : Geo Ham. 
N° d'inventaire : INV 16.041.

H isto rique
Don de Mme Hamel.

L 'illustrateur bien connu des événements de la Seconde Guerre mondiale 
représente ici, un avion de chasse français passant au-dessus des avions 
bombardiers allemands qu'il vient de toucher.

(Paris, Musée de l'A ir.)

98
Nous exposons sous ce numéro une série d'affiches présentées par le 
Musée d'Air-France. Une première série met en évidence la généalogie 
de cette compagnie, une deuxième retrace l'h isto ire de « l’avion dans 
l'affiche », une troisième enfin, entrée au Musée grâce au don généreux 
du colonel Pierre Mariage (1974) est une intéressante suite d’affiches de 
Georges Villa.

(Paris, Musée A ir France.)



OBJETS

Dès 1783, parallèlement à la peinture et aux arts graphiques, la vogue 
des ballons s'exprime dans les objets d’arts et les arts mineurs. Les 
premières expériences ayant eu lieu dans la seconde moitié de l'année 
1783, il semble bien que cette fin d'année 1783 fut pour les fabricants 
parisiens et provinciaux d’éventails, faïences, tabatières, pendules et 
autres petits objets, une période d'effarante activité. Le motif « au bal­
lon », suivant l'expression de l’époque se retrouve partout; à cette date, 
l'événement le plus représenté est l'ascension de Charles et Robert, du 
1er décembre 1783. Nous exposons ici quelques exemples d’objets - au 
ballon » : des faïences dont le Musée Carnavalet possède une très 
importante collection —  malheureusement pour une grande partie en 
réserve — .

Nous n'avons pas précisé dans les notices les dimensions des assiettes, 
pratiquement toutes identiques (0,25 à 0,23 m de diamètre), seules les 
assiettes de Moustier sont plus grandes (0,24 à 0,26 m); des éventails, 
des pendules...

Nous gardons pour les objets du XIXe siècle la formule « au ballon », car 
ces objets ne font que suivre après tout l'évolution de la tradition née 
au XVIIIe siècle.



XVIIIe SIÈCLE

FRANCE, XVIIIe SIÈCLE

ÉVENTAILS 

99 Eventail.

Soie peinte, ornée de broderies et de paillettes de cuivre; monture en 
ivoire et cuivre argenté. H. 0,27. N° d 'inven ta ire : INV 11.113.

H istorique
Collection Gaston Tissandier (cf. n° 4).

(Paris, Musée de l'Air.)

100 Eventail « au ballon ».

Soie, peinte à la gouache et ornée de paillettes de cuivre; monture en 
os avec appliques en cuivre argenté « au ballon ». H. 0,285.
L'éventail orné d'une scène galante entourée de deux ballons, est sur­
tout remarquable pour sa monture au ballon, très finement travaillée.

(Paris, Collection particulière.)

101 Eventail.

Papier aquarellé; monture d'ivoire avec applications de cuivre argenté.
H. 0,26. N° d 'inven ta ire : INV 11.114.

H isto rique
Collection Gaston Tissandier (cf. n° 4).

(Paris, Musée de l'A ir.)

102 Eventail.

Papier, peint à l’aquarelle et orné de paillettes de cuivre, monture en 
bois. H. 0,28.

Les scènes du recto rappellent la célèbre ascension de Charles et 
Robert, le 1er décembre 1783: au centre, le départ au-dessus des Tuile­
ries; à gauche, l’arrivée à Nesles, où les aéronautes atterrirent sans 
encombre deux heures cinq minutes après leur départ de Paris; à droite, 
le second départ de Charles, à Nesles. Au verso, chanson « au ballon » : 
« Voyage historique du globe ».



103 Eventail.

Papier, orné d’une reproduction chromolithographique. H. 0,275.
Le recto montre le ballon, le Suffren entouré de personnages, et porte 
l’inscription : Ballon nanta is en levé par M M . C ouar e t M ouchette le 
14 ju in  1784. Au verso : la marque Fabrique de Boffée et B iget, rue 
B o u rg -l’Âbbé à Paris.

Nous savons par l'inscription, qu'il s'agit du « Suffren » (cf. n° 16) bien 
que le ballon ici représenté soit celui de Charles et Robert (cf. n° 10) 
dont nous reconnaissons le cercle et les fuseaux. La femme, sur la gau­
che, habillée « au ballon » est la Coquette  Physicienne (cf. n° 26).

(Musées départementaux de Loire-Atlantique.)

FAIENCES a u  g r a n d  fe u  

M anufacture de Nevers 

104 Assiette
Faïence de Nevers.

(Paris, Collection particulière.)

105 Assiette.
Le ballon de Charles et Robert est ici commenté par l’inscription : 
« Adieu ».

(Paris, Collection particulière.)

106 Assiette.
Le m otif représente le ballon de Charles et Robert au-dessus des Tui­
leries (cf. n° 10).

(Paris, Collection particulière.) 

(Paris, Musée Carnavalet.) 

(Paris, Musée Carnavalet.) 

(Paris, Musée Carnavalet.) 

(Paris, Musée Carnavalet.) 

(Paris, Musée Carnavalet.)

107 Assiette.
N° l'inventaire : C 987.

108 Assiette.
N° d'inventaire : C 989

109 Assiette
N° d’ inventaire : C 1.026 bis

110 Assiette
N° d'inventaire : C 1.027.

111 Saladier.
N° d 'inventa ire : C 1.010 bis



112 Bidet « au ballon ».
L. 0,445; H. 0,115.
Le motif est ici encore le ballon de Charles et Robert, sous lequel est ins­
crit « adieu ». Cette mise en page se retrouve sur de nombreux objets 
divers et assiettes (cf. n° 10).

(Paris, Collection particulière.)

Manufacture de Nevers ou Ancy-le-Franc 
113 Assiette.
N° d'inventaire : 1.017.
Notons ici que le ballon représenté est celui de Blanchard (cf. n° 15).

(Paris, Musée Carnavalet.)

Manufacture indéterminée : influence nivernaise? 
114 Assiette.
N° d'inventaire : C 1.045 bis.

(Paris, Musée Carnavalet.)

Manufacture de l’est de la France 
115 Assiette.
Faïence.
Le ballon de Charles et Robert (cf. n° 10) est ici agrémenté de l'inscrip ­
tion « Bon voyage ».

(Paris, Collection particulière.)

Manufacture de Lille 
116 Pichet à bière.
Faïence. H. 0,25.
Le m otif représenté est l'aérostat de Charles et Robert, m otif le plus 
répandu sur les objets « au ballon » (cf. n° 10).

(Paris, Collection particulière.)

Manufacture de Lille (?) 
117 Assiette.
N° d’ inventaire : C 1.264.
Intéressant exemple d'objet « au ballon » décoré d'une montgolfière, 
aérostat beaucoup moins représenté sur les faïences que le ballon de 
Charles et Robert.

(Paris, Musée Carnavalet.)

Manufacture de Moustier 
118 Assiette.
N° d 'inventa ire : C 1.227.

(Paris, Musée Carnavalet.)

Manufacture de Desvres 
119 Assiette « au ballon ».
Faïence.
Le motif est le ballon de Charles et Robert (cf. n° 10).

(Paris, Collection particulière.)



PORCELAINE

Manufacture indéterminée 
120 Cafetière « au ballon ».
H. 0,25:
Cette amusante cafetière, en porcelaine imitant le blanc de Chine a la 
forme d'un aérostat portant sa nacelle.

(Paris, Collection particulière.)

PENDULE 

121 Pendule « à la Charlière ».
Marbre blanc et bronze doré. H. 0,480. Le cadran est signé C ron ie r à 
Paris. N° d’ inventa ire: INV 11.310.

H isto rique
Collection Gaston Tissandier (cf. n° 4).
Comme son nom l'indique, l'aérostat ici représenté est celui bien connu 
de Charles (cf. n° 10).

(Paris, Musée de l'Air.)

OBJETS DIVERS 
122 Toile de Jouy-en-Josas, 1784.
Toile imprimée. H. 1,65; L. 0,75. N° d’ inventa ire: 53.171.

H isto rique
Acquisition 1953.

(Sceaux, Musée de l’ Ile-de-France.)

123 Bonbonnière.
Boîte vernie avec miniature sur ivoire. Diam. 0,079. N° d'inventaire : 
INV 11.087.

H isto rique
Collection Léon Barthou; aéronaute amateur qui possédait une très 
importante collection d'objets « au ballon ».
Intéressante illustration de l'utilisation des ballons captifs à la bataille 
de Fleurus (1794). L'aérostat ici représenté est l ’Entreprenant.

(Paris, Musée de l'Air.)

124 Tabatière.
Poudre d’écaille et miniature représentant l'ascension de Charles et 
Roger (1er décembre 1783) avec l'inscription « Bon voyage ». Intérieur 
en écaille.
Diam. 0,065; miniature : H. 0,027; L. 0,022.

(Paris, Collection particulière.)



125 Tabatière.
Ecaille avec applications d'or.
Diam. 0,06.
Le ballon ici représenté est celui du 19 septembre 1784: les frères 
Robert, coupant en deux le ballon de 1783, et réunissant les deux moi­
tiés par une partie cylindrique, fabriquèrent un dirigeable. La nacelle por­
tait cinq rames-parasols qui devaient assurer la direction de l’engin. 
Partis des Tuileries avec leur beau-frère Colin-Hullin, les frères Robert 
atterrirent après six heures quarante minutes de voyage à Beuvry, près 
d’Arras. Les rames avaient permis à l'aérostat de dévier par rapport à 
l'axe du vent et de dessiner un trajet en forme d'ellipse.

(Paris, Collection particulière.)

126 Tabatière.
Ivoire avec sujet en verre gravé dans un cadre en or; intérieur en écaille. 
Diam. 0,080; sujet : diam. 0,047.
Nous retrouvons encore, la plus répandue des illustrations d objets « au 
ballon » : le départ de Charles et Robert au-dessus des Tuileries le 
1er décembre 1783 (cf. n° 10).

(Paris, Collection particulière.)

127 Tabatière.
Ivoire avec miniature représentant le ballon de B lanchard au-dessus de 
l ’Ecole m ilita ire , le 2 mars 1784.
Intérieur en écaille.
Diam. 0,078; diam. de la miniature 0,057; sur cette ascension (cf. n° 15).

(Paris, Collection particulière.)

128 Bouton « au ballon ».
Miniature montée sur argent doré. Diam. 0,030.

Provenance
Coll. Parenteau, Nantes.

B ib liograph ie
H.P. de Lisle du Dreneuc, P. Soufflard et l'abbé G. Durville, cata logue du 
Musée archéo log ique  de Nantes, Nantes, 1903, p. 128, n° 323. 
L 'inscription C ouard et M ouchette, 14 ju in  1784 que porte la miniature, 
se rapporte à la fameuse ascension du ballon nantais « le Suffren » (cf. 
n° 16) à l’occasion de laquelle cette miniature a été fabriquée.

(Musées départementaux de Loire-Atlantique.)



129 Couteau-fourchette de voyage « au ballon ».
Os.
L. 0,12.

(Paris, Collection particulière.)

ANGLETERRE, XVIIIe SIÈCLE 

Faïence de Lambeth 
130 Assiette.
Le m otif représente le ballon de Lunardi dans un paysage. Ici en camaïeu 
bleu, la même composition se trouve aussi en polychromes divers.

(Paris, Collection particulière.)

Fabrique de Chelsea ou Battersea 
131 Poignée d’un meuble-cabinet.
Email et cuivre.
Ovale. H. 0,04; L. 0,03; inscription : A ir Balloon.

(Paris, Collection particulière.)

XIXe SIÈCLE 

France, XIXe siècle 

FAÏENCE FINE 

Manufacture de Choisy-le-Roi 
132 Plat du Géant.
Faïence fine de Choisy-le-Roi. Ovale.
Peut-être le « Géant » reproduit sur ce plat est-il d 'A lbert Tissandier dont 
on sait que certains dessins du ballon de Nadar furent reproduits sur des 
faïences.

(Paris, Musée Carnavalet.)

Manufacture de Créteil 
133 Plat de l ’aérostat de Javel.
N° d'inventaire : C 130.
Faïence fine de Créteil.

Œ uvres en rapport
Dessin de L. Chays à la Bibliothèque nationale, recueil Ib 2, fol. 
Gravure de Le Vachez, signalée par le général Mondin qui n'en reconnaît 
qu'une reproduction photographique (et dont la Bibliothèque nationale ne 
possède pas d'exemplaire).



Construit par Alban et Vallet, directeurs d'une manufacture de produits 
chimiques à Javel, en 1785, le Com te d ’A rto is  faisait des ascensions cap­
tives payantes destinées à o ffrir aux souscripteurs la faculté d’effectuer 
des ascensions libres. Les rames à palettes et l’hélice qui équipaient la 
nacelle permirent aux navigateurs d ’obtenir d’appréciables manoeuvres 
dans le lit du vent.

(Paris, Musée Carnavalet.)

135 Bouteille en forme de ballon.
Verre blanc moulé; datée sur le ballon 1878.
H. 0,25.
Exemplaire typique de la production d’objets d’art populaire réalisée dans 
les ateliers parisiens à la gloire du ballon captif de Giffard de l’Exposi- 
tion de 1878.

(Paris, Collection particulière.)

136 Bouteille en forme de ballon.
Verre bleu moulé; datée sur le ballon 1878.
H. 0,25
(Cf. n° précédent.)

(Paris, Collection particulière.)

137 Cave à liqueur en forme de ballon.
Verre rose, pointillé de blanc; monture en cuivre.
Six petits verres à liqueur s ’accrochent à la monture (deux manquent). 
H. 0,35.
Intéressant exemple de la permanence de la mode des objeis « au bal­
lon » à la fin du XIXe.

(Paris, Collection particulière.)

138 Pendule « au ballon ».
Bronze et cuivre. H. 0,675; L. 0,255.

(Paris, Musée de l’Air.)

Angleterre, XIXe siècle 

139 Tissus « au ballon ».
Coton imprimé.
Le ballon représenté est celui de James Sadler, qui débuta à Oxford le 
4 octobre 1784 et poursuivit sa carrière jusqu’en 1815.

(Paris, Collection particulière.)



XXe SIÈCLE

France, XXe siècle 

140 Dentelle 1900.
Fil noir. H. 0,45; L. 0,80. Date tissée dans la dentelle : 1900.
Cette dentelle a sans doute été réalisée à l'occasion de l'Exposition 
universelle de 1900; y sont figurées les deux célèbres inventions: le 
chemin de fer et l’aérostat.

(Paris, Collection particulière.)

141 Pendule Blériot.
Cuivre. H. 0,23; L. 0,32. N° d’ inventa ire: INV 11.231.

(Paris, Musée de l’Air.)

142 Pendule « Soleil ».
H. 0,57.
Amusante exemple de pendule « au ballon » 1930, réalisée dans le car­
ter d ’un moteur d’avion C lerget.

(Paris, Musée de l’Air.)





DOCUMENTS





Nous tenons ici à remercier l'O.N.E.R.A. de nous avoir si aimablement 
communiqué les tirages de ses travaux; les photographies de Nadar qui 
ont servi à illustrer les notices de ces docum ents, proviennent du fonds 
Nadar (clichés originaux) conservés aux Archives photographiques de la 
Direction de l'A rchitecture (Secrétariat d'Etat à la Culture). Nous remer­
cions le Service photographique de la Caisse des monuments historiques 
de nous avoir exécuté les tirages Nadar. Nous remercions enfin les labo­
ratoires Hamelle de leur efficace collaboration, à l'occasion de cette 
exposition.





VICTOR HUGO ET [.’AEROSTATION 

V ictor Hugo (1802-1835)

A propos d'aérostation, on ne saurait oublier V ictor Hugo qui partageait 
avec ses contemporains l'enthousiasme pour les progrès de la naviga­
tion aérienne. Il écrivit un merveilleux poème sur les aérostats, Plein 
C ie l, cité en partie dans les textes du début du présent catalogue et en 
1863, il prit à cœur de défendre Nadar, ruiné par la catastrophe du 
G éant (cf. n° 44). L’aéronaute lui avait suggéré d'écrire une lettre 
ouverte pour persuader le public que l'accident du G éant n'avait pas mis 
un terme aux recherches pour la navigation aérienne. V ictor Hugo écrivit 
une très longue épître, terminée en janvier 1864 qui pose bien le pro­
blème tant débattu alors du « plus lourd que l'a ir » :

« ... Soit. Votre bruit a été bon. Grâce au « vacarme » qu'a fait le Géant, 
le problème est à cette heure admirablement posé. La solution approche 
évidemment. La navigation aérienne est mise par vous en demeure de 
décider entre deux procédés : l'ancien navire, le ballon; le nouveau 
navire, l'hélicoptère.
Le ballon est plus léger que l'air; l’hélicoptère est plus lourd.
De quoi s’aglt-il?
De s'élever dans l’air, de s'y maintenir, de redescendre n'importe où ni 
comment?
Le ballon suffit.
D ’aller et venir dans l ’air, de s'y diriger, d'avancer et de reculer de des­
cendre ici
ou là, d'y voyager, d 'y être le maître?
Le ballon ne suffit plus.
L'hélicoptère s'offre.
Comment choisir? comment se déterminer entre les deux appareils?
On n'a qu'à lever les yeux.
Qui que vous soyez lisez ceci, levez la tête, qu’est-ce que vous voyez? 
Des nuages et des oiseaux. Eh bien, ce sont les deux systèmes en pleine 
fonction. Ils sont en présence. Ils sont là qui travaillent au-dessus de 
vous. Comparez-les. Le nuage, c ’est le ballon. L'oiseau, c’est l'hélicoptère.

On le voit, le problème est renversé. La navigation aérienne est presque 
l’inverse de la navigation marine. L'assimilation du navire de l'a ir au 
navire de l’eau est donc absurde. Si l'aéroscaphe persiste dans cette 
absurdité, s 'il veut rester ballon et se diriger, s 'il s ’obstine à imiter le vais­
seau et à être plus léger que l’air, de même que le vaisseau est plus 
léger que l'eau, en ce cas qu'il fasse comme le vaisseau, qu'il aille 
flo tter dessus, qu’ il prenne le pari de voguer, non dans l'air, mais sur 
l'air, qu’il monte jusqu’à la surface de l'atmosphère, si l'atmosphère, ce 
qui est peu probable, a une surface; là, il trouvera deux milieux et deux 
densités, l’atmosphère, et ce que nous nommons l’éther; et alors voici ce 
qui arrivera : l'aéroscaphe, au contraire du vaisseau, ayant au-dessus de 
lui le milieu irrespirable et au-dessous de lui le milieu respirable, les 
hommes devront être la tête en bas et les pieds en l'air... »

Le manuscrit de cette lettre a été donné par Nadar à la Maison de V ic­
to r Hugo (à Paris). Le poète proposa même à Nadar l’ouverture d’une 
souscription mais l'aéronaute s'opposa violemment à ce projet : « Au



nom du ciel... ne faites rien de ceci. A cette heure qu'il est, je suis à 
peu près ruiné en l'a ir et à peu près ruiné sur la terre; vous me déshono­
reriez donc et l'on m'accuserait de faire « chanter l’humanité » à mon 
bénéfice!... Je ne suis pas mort encore, et d'enfance, je suis habitué aux 
luttes. Laissez-moi cet espoir et cette consolation de gagner seulement 
la première bataille —  je ne l'aurai pas volé —  et c'est moi alors qui 
viendrai à vous pour vous dire « marchons ensemble ». » (Cité par 
J. Prinet et A. Dilasser, Nadar, Paris, 1863, p. 156.)

En 1870, un aérostat nommé V ic to r Hugo servit à lancer aux Parisiens 
l’appel de l’écrivain aux Allemands et aux Français (cf. n° 48).

En 1878, enfin, V ictor Hugo voulut faire une ascension dans le ballon 
captif de Giffard (cf. n° 55) que R. Lesclide rapporte dans Propos de 
tab le  de V ic to r  Hugo, Paris, 1885, p. 152-154; « V ic tor Hugo se retient 
au bord du balcon (sic - pour la nacelle) et s'enivre de grand air... »



MAREY ET LE MOUVEMENT 

Etienne-Jules Marey (1830-1904)

Passionné de mécanique et rêvant d'être ingénieur, Marey fut contraint 
par son père à faire ses études de médecine. Reçu premier au concours 
de l'in ternat des Hôpitaux de Paris, en 1854, avec sa thèse, Recherches 
sur la c ircu la tion  du sang à l ’é ta t physio log ique  et dans les m aladies, ce 
remarquable travail le rendit tout de suite célèbre dans le milieu médical. 
Marey ne semble pas avoir exercé la médecine, trop absorbé par ses 
recherches sur le mouvement poursuivies avec ténacité tout au long de 
son existence. Ses travaux sur la décomposition du mouvement au 
moyen de la photographie d'abord, puis de la chronophotographie grâce 
à l'invention du fusil chronophotographique, restent très importants. Cette 
technique mise au point dès 1882 et améliorée en 1889-1890 par l'u tili­
sation de bandes sensibles en celluloïd se déplaçant par intermittence 
devant l’ob jectif au moyen de perforations latérales, lui permit d’obtenir 
de très belles images du mouvement. Dès 1890, à Naples où il travail­
lait fréquemment, il tourne le premier film qui ait jamais existé : - le 
mouvement d’une vague frappant les rochers » dont une copie est 
conservée au musée de Beaune (Côte d’Or).

Ses études sur la « locomotion aérienne » qui visualisèrent la décompo­
sition du vol deê oiseaux et des insectes sont capitales (cf. à ce sujet, 
Marey, le M ouvem ent, Paris, 1890). L’intérêt qu’il portait au vol du « plus 
lourd que l’air » le conduisit à des études expérimentales d’aérodyna­
mique. Il appliqua le « principe du mouvement relatif », alors discuté, 
mais universellement admis de nos jours et sur la validité duquel reposent 
les recherches aérodynamiques dans les souffleries (le terme soufflerie  
aérodynam ique figure dans son livre le Vo l des oiseaux, Paris, 1894, 
p. 218). Marey qui voulait toujours avant de mesurer, analyser et voir, 
construisit en 1900, une petite soufflerie de visualisation dans laquelle 
l’écoulement était rendu visible par l’émission de filets de fumée : il obtint 
de superbes photographies de spectres d ’écoulement dont nous montrons 
quelques exemples dans la présente exposition. Il fut indéniablement le 
précurseur de cette méthode de visualisation encore utilisée de nos jours 
dans les souffleries à moyenne vitesse.

Marey avait également visualisé l’écoulement de l’eau autour d’un corps 
plongé dans un canal hydrodynamique, au moyen de petites perles en 
suspension dans l’eau (1893). Une telle méthode reprise sous différentes 
formes est encore mise à profit de nos jours : nous exposons ici des 
photographies réalisées par l’O ffice national d ’études et de recherches 
aérospatiales (O.N.E.R.A.), qui présentent une frappante valeur artistique 
et qui méritent d’être considérées comme des œuvres d’art de notre 
époque.

Marey mourut trop tôt pour connaître les progrès de l’aviation è l’avenir 
de laquelle il croyait fermement, et qu’il a bien servie par ses différents 
travaux.

Sur Marey et l’aérodynamique, on consultera : P. Noguès, Recherches 
expérim enta les de M arey sur le m ouvem ent dans l ’a ir e t dans l ’eau, Paris, 
Publication scientifique et technique du ministère de l’Air, 1933, et



P. Rebuffet, « Marey aérodynamicien », dans M ém oires de la S oc ié té  
d ’A rchéo log ie  de Beaune, t. LVII, 1973-1974, p. 21, communication pré­
sentée au Congrès de l'Association bourguignonne des Sociétés 
savantes à l'occasion du congrès « Marey », Beaune, mai 1974. Nous 
tenons ici à remercier particulièrement l'O.N.E.R.A. et M. P. Rebuffet de 
leur efficace contribution à notre exposition.



NADAR AERONAUTE 

Félix Tournachon dit Nadar (1820-1910)

Dernier descendant de la bohème romantique, Nadar, l'un des plus 
fameux caricaturistes du XIXe siècle mais plus encore un très grand pho­
tographe fut aussi un aéronaute fervent. Doué d’un vibrant enthousiasme 
désintéressé qui lui fa isait nier tous les obstacles (cf. sa trop noble 
réponse à l'offre de V ictor Hugo, dans D ocum ents, « V ictor Hugo et 
l'aérostation »), Nadar devint pendant quelaues années sous le Second 
Empire, un véritable apôtre des voyages et des expériences aéronauti­
ques. Sorte de prophète et de héraut des temps modernes, à l'image 
même de ses étourdissantes caricatures pleines de verve, Nadar sut le 
premier réunir et combiner avec une stupéfiante efficacité deux des 
grandes inventions de son époque : l’aérostation (il est vrai que les pre­
miers ballons datent de la fin du XVIIIe, mais leur utilisation à des fins 
vraiment scientifiques datent du XIXe) et la photographie. Dès 1858, 
Nadar réalise au-dessus de Bièvres les premières photographies 
aériennes qui aient jamais été faites; en 1868, il photographie Paris en 
ballon, vue panoramique saisisante (l'idée est familière à l'époque, cf. le 
panorama peint par V ic to r Navlet en 1855: Vue de Paris, prise d'un 
ballon, Réserves du Louvre) dont nous exposons ici un agrandis­
sement.

D 'autre part, les photos prises par Nadar de certains événements aéro­
statiques, sont d'une importance capitale ; l'illustration complétant et ser­
vant l'histoire. Nous en exposons quelques exemples : le Neptune, place 
Saint-Pierre à Montmartre, qui fut le premier ballon à quitter Paris 
assiégé le 23 septembre 1870, provoquant une violeste colère de Bis­
marck; les différentes étapes du gonflement du M ichel-le -B rave, cons­
tru it par Jules Dufour dit Duruof pour l'entrepreneur de spectacle W ll- 
mot; le C om m andant-R iv ière  des frères Tissandier (1884), ballon de tou­
risme qui promena d'illustres personnages parmi lesquels, Jules Verne, 
G. Masson, l'éditeur de la Nature, etc. et dont Gaston Tissandier raconte 
les ascensions dans H is to ire  de mes ascensions, Paris); enfin, le 
Géant, son inoubliable ballon, construit par les frères Godard. C 'est pour 
trouver les ressources nécessaires à la construction d'un moteur qui 
devait résoudre les problèmes du « plus lourd que l'a ir » que Nadar 
entreprit la construction de ce ballon dont les ascensions publiques 
devaient fourn ir des bénéfices. Ce but, il le poursuivait avec Ponton 
d'Amecourt et Gabriel de la Landelle avec qui il avait fondé la Société 
d ’encouragem ent pour la navigation aérienne. Nadar fonde alors à ses 
frais la revue l'A é ronau te  et réussit à intéresser de nombreuses person­
nalités à son entreprise : V ic tor Hugo, Offenbach, A lfred Stevens, 
Alexandre Dumas, Hector Malot, George Sand, Emile de Girardin, 
Edmond About, Jules Verne...

Le Géant fit une première ascension publique le 9 octobre 1863 mais 
dut s 'arrêter prématurément à Meaux; il repartit le 18 octobre emmenant 
M. et Mme Nadar, Yon, Louis et Jules Godard, etc., en tout neuf per­
sonnes. Après 600 km de voyage paisible, il atterrit en Hanovre où il 
subit un terrib le traînage de 16 km (cf. n° 44); plusieurs passagers 
furent grièvement blessés et l'Europe entière fut saisie d'une immense 
émotion.



Mais Nadar ne se découragea pas, il demanda à V ictor Hugo de lui 
écrire une lettre « publique » pour que l'on sache qu'il continuait son 
entreprise (cf. Docum ents, V ictor Hugo et l'aérostation). Mais l'affaire 
avait été désastreuse et malgré quelques ascensions en province et à 
l'étranger, les événements de 1870 aidant, la grande aventure du Géant 
n'eut pas de suite.

En 1870, Nadar joue encore un rôle important dans l'histoire aérosta­
tique, en créant avec Camille Legrand dit Dartois et Duruof une compa­
gnie d'aérostiers m ilitaires dont nous savons l’ importance. La paix reve­
nue, Nadar abandonna ses projets « aéronautiques » et se consacra uni­
quement à la photographie.



JULES VERNE ET LE REVE D'AVIATION 

Jules Verne (1828-1905)

Jules Verne n'eut rien d ’un inventeur, mais son imagination a développé 
prophétiquement les applications des inventions scientifiques de son 
temps qu’il connaissait merveilleusement et sur lesquelles il se docu­
mentait avec un sérieux qui nous étonne et nous fascine encore.

Bien qu’ il n’ait fa it que quelques ascensions dans sa vie : en 1873 à 
Amiens avec Eugène Godard (cf. n° 46), en 1884 avec le Com mandant- 
R ivière des frères Tissandier, il raconte fréquemment des voyages en 
ballon, se complaisant dans l’énumération de détails précis, s'appuyant 
sur des faits absolument authentiques, selon sa fameuse méthode 
scientifico-pédagogique :

« On a tenté, souvent, messieurs, de s’élever ou de descendre à 
volonté sans perdre le gaz ou le lest d'un ballon. Un aéronaute français, 
M. Meusnier, voulait atteindre ce but en comprimant l'a ir dans une capa­
cité intérieure... » (C inq semaines en ballon, p. 45.)

« C 'était un curieux spectacle que celui des masses agglomérées en ce 
moment au-dessous de la nacelle; elles roulaient les unes sur les autres 
et se confondaient dans un éclat magnifique en réfléchissant les rayons 
du soleil. Le V ic to ria  atteignit une hauteur de quatre mille pieds. Le 
thermomètre indiquait une certaine baisse de température... » (op. cit., 
p. 66).

Jules Verne adhéra à la Socié té  d ’encouragem ent pour la navigation 
aérienne (cf. docum ents ; Nadar aéronaute) et il a dépeint la personnalité 
de Nadar sous l'anagramme Ardan (Nadar =  Ardan). C 'est avec un sujet 
aérostatique: Un drame dans les a irs, paru en feuilleton vers 1851, que 
Jules Verne fit ses débuts dans les lettres. Des ballons figurent encore 
mais incidemment dans H ector Servadac et l ’ Ile m ystérieuse. L'aviation 
n'apparaît que très tardivement dans l'œuvre de Jules Verne, son prin­
cipal roman à cet égard est Robur le conquérant.

Enfin et surtout, ce n’est peut-être pas un hasard si ces populaires 
éditions illustrées de Jules Verne chez Hetzel —  qui n’en a lu chez ses 
grands-parents avant qu ’elles ne deviennent la proie du négoce et de la 
spéculation! —  débutèrent par « Cinq semaines en ballon » (1863).

De fait, les sujets aériens semblent avoir excité l’imagination et la fan­
taisie créatrice sinon visionnaire de Jules Verne : ainsi dans presque tous 
ses romans il fin it par g lisser des rêves d ’engins et de voyages aériens. 
Son voyage vers la lune est une anticipation, bien connue, mais quelle 
surprenante invention, quelle fantastique objet que l’énorme vaisseau 
volant à 37 mâts qui portait Robur le conquérant à travers l’atmosphère! 
Avec Jules Verne on assiste à une saisissante et sans doute unique ren­
contre entre le texte littéraire et les fictions réalistes d ’artistes illustra­
teurs qui accèdent à la grandeur du rêve, tel Riou, l’un des meilleurs 
(tout comme Chifflart dialoguant avec V ictor Hugo) ou Montaut, beaux 
cas de talents méconnus poussés au-delà d'eux-mêmes. A dessein nous 
avons donc reproduit en les agrandissant quelques-unes de ces illustra­
tions tirées de Jules Verne : leur place dans l'histoire de l'art comme 
dans celle de l'aérostation est égale!
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F. Nadar : Vue aérienne de Paris (1868)



Victor Hugo, par Nadar 

E.J. Marey, par Nadar 



Verne, par Nadar



« Silhouette » de Nadar



CHRONOLOGIE
1783-1945





Prem ière ascension publique d’un aérostat à air chaud, lancé 
p a r Joseph et E tienne M ontgolfier, à A nnonay.

1783 (27 août).

P rem ière ascension d ’un ballon à hydrogène, lancé par Charles 
et les frères R obert, à Paris au C ham p de M ars.

1783 (19 septem bre).

Prem ière ascension aérostatique avec des êtres vivants (un 
m outon, un  coq et un canard), en montgolfière, à Versailles.

1783 (15 octobre).

Prem ière ascension d ’un hom m e : P ilatre de Rozier m onte à 
Paris à bord  d ’une m ontgolfière captive.

1783 (21 novem bre).

Prem ier voyage aérien libre : ascension de Pilatre de Rozier et 
du m arquis d ’A rlandes, de la M uette aux Gobelins, à bord 
d ’une montgolfière.

1783 (1 "  décem bre).

P rem ier voyage en ballon à hydrogène : ascension de Charles 
et R obert jeune, de Paris à Nesles.

1784 (25 avril).

P rem ière tentative de direction des aérostats, par G uyton de 
M orveau et B ertrand, à D ijon.

1784 (4 juin).
Prem ière ascension fém inine : M mes Thible et F leurant, en 
m ontgolfière, à Lyon.

1784 (19 septem bre).
P rem ier voyage aérien de plus de 100 kilom ètres : les frères 
R obert et Colin-H ulin, de Paris à Beuvry (186 kilom ètres en 
6 h 40 mn).

1784 (16 octobre).
Prem ière application de l’hélice à l’aérostation : B lanchard, à 
Londres.

1785 (7 janvier).
P rem ière traversée m aritim e et prem ier passage d ’un E ta t à 
un au tre p a r la voie des airs, B lanchard et Jeffries, de Douvres 
à G uines en ballon.



1785 (15 juin).
Prem ières victim es de la navigation aérienne : m ort de Pilatre 
de Rozier et de P.A . Rom ain, en ballon, à W im ereux.

1786 (10 et 11 juin).
P rem ier voyage aérien nocturne en ballon, par Têtu-Brissy, de 
Paris à Breteuil.

1794 (2 juin).
Prem ier em ploi m ilitaire de l’aérostation  : ballon captif m onté 
par C outelle au siège de M aubeuge.

1797 (22 octobre).
P rem ière descente en parachute, depuis un ballon, par Jacques 
G arnerin , à Paris.

1798 (10 novem bre).
P rem ière ascension entièrem ent fém inine, par M “e Labrc-sse 
(M me Jacques G arnerin) et M 1"  H enry, à Paris.

1803 (3 et 4 octobre) - 1807 (22 et 23 septem bre).

Prem iers voyages aériens de longue distance, par Jacques G ar­
nerin  (M oscou-Polova, 300 kilom ètres, et Paris-C lausen, 
395 kilom ètres).

1809
Prem ière théorie de l’aéroplane et prem ières expériences d ’un 
m odèle, p a r Georges Galey.

1821 (19 juillet).
Prem ière ascension avec un ballon gonflé au gaz d ’éclairage, 
par Charles G reen, à Londres.

1836 (7 et 8 novem bre).
Prem ier voyage aérien de plus de 500 kilom ètres, en ballon, 
par C harles G reen, H ollond et M onck M ason, de Londres 
à W eilburg (600 kilom ètres en 18 heures).

1842 (29 septem bre).

Prem ier pro jet com plet d ’aéroplane à m oteur à vapeur, par 
W.S. Henson.

1844 (9 juin).
Prem ière application de la vapeur à un modèle de ballon d iri­
geable, par le D r Le Berrier, à Paris.

Prem ier vol soutenu d ’un modèle d ’aéroplane à m oteur m éca­
nique (vapeur), lancé par John Stringfellow, à Chard.



1849 (7 octobre).
Prem ière traversée aérienne des Alpes, en ballon, par F. F ar- 
ban, de M arseille à Stubini, près de Turin.

1852 (24 septem bre).
Prem ières évolutions d 'un  engin aérien sous l’action d’un p ro ­
pulseur m écanique : ascension du ballon dirigeable à vapeur 
d ’H enri G iffard, m onté par son inventeur, à Paris.

1858
Prem ières prises d ’une photographie aérienne, en ballon cap­
tif, par N adar, au Petit-B icêtre.

1859 (1er et 2 juillet).
P rem ier voyage aérien de plus de 1 000 kilom ètres et prem ier 
transport postal aérien en ballon, par J. Wise, La M outain et 
deux passagers, de Saint-Louis à H enderson (1 292 kilom ètres 
en 20 h 40 mn).

1870 (23 septem bre au 28 janvier 1871).
Prem ier service postal aérien, entre Paris assiégé et l’extérieur, 
par 66 ballons-poste m ontés.

1872 (13 décem bre).
Prem ière application  d ’un m oteur a explosion a 1 aéronau­
tique : ballon dirigeable à m achine à gaz, de H aenlein, à 
Brünn.

1875 (15 avril).
M ort de Sivel et Croce-Spinelli à 1 800 mètres d ’altitude : b a l­
lon expérim ental.

1884 (9 août).
P rem ier circuit aérien ferm é sous l’action d un propulseur 
m écanique : dirigeable électrique « La F rance », m onté par 
C harles R enard  et A. Krebs, à Chalais-M eudon.

1886 (12 et 13 septem bre).
Prem ier voyage aérien de plus de vingt-quatre heures, en bal­
lon, par H enri H ervé et A lluard, de Boulogne-sur-M er au 
large d ’Y arm outh  (24 h 10 mn).

1890 (9 octobre).
Prem ier soulèvem ent d ’un aéroplane à m oteur portan t son 
p ilo te : 1’« Eole », m onté par A der, à A rm ainvilliers, sur 
50 m ètres à 1,20 m de hauteur.



Prem ier vol de plus de 1 kilom ètre par l’aéroplane à m oteur, 
non m onté de Langley, au-dessus de Potom ac (1 600 m ètres 
en 1 m  30 s).

1896 (9 août).

Chute m ortelle d ’O tto Lilienthal, créateur de la m éthode 
d ’expérim entation en vol, selon laquelle il fit lui-même 
2 000 planem ents.

1896 (28 août).

Prem ière application d ’un m oteur à essence à l’aéronautique : 
ascension du dirigeable « D eutschland de W olfert », à Berlin.

1897 (14 juin).

Prem ières victimes de l’aéronautique à m oteur : W olfert et 
K nabe, m orts en dirigeable incendié, à Berlin.

1897 (11 au 14 juillet).

Prem ière exploration aérienne : voyage en ballon d ’A ndré 
Stringberg et F raenkel du Spitzberg en direction du pôle 
N ord.

1897 (3 novem bre).

Prem ière ascension d ’un ballon dirigeable rigide entièrem ent 
m étallique : le « Schwartz » à Berlin.

1899 (12 juin).

Prem ier concours sportif de distance en ballon, à Paris; vain­
queurs : le com te de La V aulx et M. M allet.

1900 (3 juillet).

Prem ière ascension d ’un dirigeable rigide, type Zeppelin, sur 
le lac de Constance.

1901 (31 juillet).

Prem ière ascension à plus de 10 000 mètres, en ballon, par les 
Drs Berson et Suring, à Berlin (10 800 mètres).

1901 (19 octobre).

Santos-D um ont, avec son dirigeable n° 6, gagne le prix 
Deutsch, par le trajet Saint-C loild-Tour Eiffel et re tou r en 
moins de trente minutes.

1901 (octobre).

Prem ière application, par W. Kress, du m oteur à explosion à 
l’aviation.



1903 (8 mai).

P rem ier circuit aérien prolongé au-dessus de la cam pagne, par 
un engin m écanique : M oisson-M antes-M oisson (37 kilom è­
tres), p a r le dirigeable « Lebaudy », m onté par Juchm es et 
Rey.

1903 (12 novem bre).

Prem ier voyage aérien par un engin m écanique : le dirigeable 
« Lebaudy », m onté par Juchm es et Rey, effectue le trajet 
M oisson-Paris (62 kilom ètres).

1903 (17 décem bre).

P rem iers vols soutenus en aéroplane à m oteur, effectués alter­
nativem ent par Orville et W ilbur W right, à K itty H aw k : 12, 
13, 15 et 59 secondes (260 mètres).

1904 (15 septem bre).

P rem ier virage en aéroplane, par W ilbur W right, à D ayton.

1904 (20 septem bre).
Prem ier circuit ferm é et prem ier parcours de plus de 1 kilo­
m ètre en aéroplane, par W ilbur W right, à D ayton (1 240 m è­
tres en 2 m n 15 s 3 /5 ).

1905 (4 octobre).
Prem ier vol de plus de trente minutes, par Orville W right, à 
D ayton (33 m n 17 s).

1906 (13 septem bre).
P rem ier soulèvem ent public d ’un aéroplane en Europe, par 
Santos-D um ont, à Bagatelle.

1906 (23 octobre).
P rem ier vol soutenu en Europe, par Santos-D um ont, à Baga­
telle (220 m ètres).

1907 (13 novem bre).
Prem ier soulèvem ent libre d ’un hélicoptère avec son pilote, 
Paul C ornu , près de Lisieux.

1908 (13 janvier).
H enri F arm an  gagne le prix D eutsch-A rchdeacon pour le p re­
m ier vol officiel de 1 kilom ètre à Issy.

1908 (28 m ars).
P rem ier vol d ’un passager en aéroplane : Delagrange em mène 
H enri F arm an , à Issy.



1908 (9 septem bre).

P rem ier vol de plus d ’une heure, par Orville W right, à F ort 
M yers (1 h 3 m n 15 s).

1908 (18 septem bre).

P rem ière victim e de l’aviation à m oteur : le lieutenant Sel- 
fridge, passager d ’Orville W right, est tué à F o rt M yers.

1908 (30 octobre).

Prem ier voyage en aéroplane : Bouy-Reims, par H enri F ar- 
m an (27 kilom ètres en 20 mn).

1908 (18 décem bre).

Prem ier vol à plus de 100 m ètres d ’altitude, par W ilbur 
W right, à A uvours (120 kilom ètres en 1 h 53 m n 59 s 2 /5 ).

1908 (18 décem bre).
Prem ier vol à plus de 100 m ètres d ’altitude, par W ilbur 
W right (115 mètres) à Auvours.

1909 (25 juillet).
P rem ière traversée du pas de Calais en aéroplane, par Louis 
Blériot, de Calais à Douvres.

1909 (7 septem bre).

Prem ier pilote victime de l’aviation : Eugène Lefebvre, à 
Juvisy.

1909 (18 octobre).

Prem ier vol au-dessus de Paris, par le com te de Lam bert.

1910 (7 janvier).

Prem ier vol à plus de 1 000 m ètres d ’altitude, par L atham , 
à M ourm elon.

1910 (8 mars).

Prem ier brevet de pilote d ’aéroplane délivré à une fem m e : la 
baronne de Laroche.

1910 (28 mars).

Prem ier vol d ’un hydravion, m onté par H enri F abre. aux 
M artigues.

1910 (27 avril).

Prem ier vol de plus de 100 kilom ètres en ligne droite, par 
Louis Paulhan, de H endon à T ren t Valley, près Lichfield 
(178 kilom ètres en 2 h 39 mn).



Prem iers vols de nu it en aéroplane, par H enri F arm an et 
Roger Som m er, à M ourm elon.

1910 (9 juillet).

P rem ier vol à une vitesse de plus de 100 kilom ètres à l’heure, 
par Léon M orane, à Reims (106,608 km /h ).

1910 (23 septem bre).

Prem ière traversée des Alpes en aéroplane, par Chavez, de 
Brigue à D om odossola.

1910 (16 octobre).

P rem ière traversée du pas de Calais en dirigeable : le 
« C lém ent-B ayard II » va de La M otte-Breuil à W orm wood 
Scrubbs, piloté par M. Baudry.

1910 (21 décem bre).

P rem ier vol de plus de 500 kilom ètres en circuit, par Lega- 
gneux, à P au  (511,900 km en 5 h 59 mn).

1911 (18 janvier).

P rem ier attarrissage sur un navire, suivi du décollage de 
l’avion, p ar Ely, à San-Francisco.

1911 (12 avril).

P rem ier voyage en aéroplane de Londres à Paris sans escale, 
par P ierre Prier.

1911 (3 août)

P rem ier vol d ’un avion am phibie, « Le C anard », par Colliex, 
à Issy et sur la Seine.

1911 (22 octobre).

Prem ier em ploi de l’aviation en guerre : reconnaissance du 
capitaine italien Piazza sur les lignes turques, près de Tripoli.

1912 (1er mars).

P rem ière descente en parachute depuis un aéroplane, par 
Berry, à Saint-Louis.

1912 (5 mars).
P rem ier em ploi de dirigeables à une opération de guerre : les 
dirigeables italiens P -l et P-3 font une reconnaissance des 
lignes turques à l’ouest de Tripoli.

1912 (6 septem bre).
P rem ier vol à 5 000 m ètres d ’altitude, par G arros à H oulgate.



Prem ier vol de plus de 1 000 kilom ètres en circuit et prem ier 
vol de plus de 12 heures, par F ourny , à E tam pes (1 017 kilo­
m ètres en 12 h 17 m n 57 s 1/5).

1912 (27-29 octobre).
Prem ier voyage aérien de plus de 2 000 kilom ètres : Bienaim é 
et R um pelm ayer gagnent la coupe G ordon-B ennett des bal­
lons libres par le tra je t S tu ttgart-R ibnoyé (Russie), 2 191 kilo­
m ètres.

1912
Prem ier vol d ’un avion entièrem ent m étallique : le 
« Tubavion » de Ponche et P rim ard , à Issy.

1913 (24 avril).

P rem ier vol de plus de 500 kilom ètres en ligne droite, par 
G ilbert, de V illacoublay à V itoria (Espagne) (825 kilom ètres 
en 8 h 23 mn).

1913 (23 septem bre).

Prem ière traversée de la M éditerranée en aéroplane, par 
G arros, de Saint-Raphaël à Bizerte.

1913 (29 septem bre).

Prem ier vol à une vitesse de plus de 200 kilom ètres à l’heure, 
par Prévost, à Reims (200 kilom ètres en 59 m n 45 s 3 /5 ).

1914 (8-10 février).

Prem ier voyage aérien de plus de 3 000 kilom ètres : Berliner, 
H aase et N icolai vont en ballon libre de Bitterfeld à Perm  
(Russie), 3 052,700 km.

1914 (10 et 11 juillet).

Prem ier vol de plus de vingt-quatre heures de durée, par 
Boehm, à Johannisthal (24 h 12 mn).

1914 (9-10 août).

Prem ier survol de l’A llem agne pendant les hostilités par un 
appareil aérien allié : le dirigeable « Fleurus », piloté par le 
lieutenant Tixier.

1916 (20 juin).

Prem ier vol de plus de 1 000 kilom ètres en ligne droite, par 
Anselme M archai, de N ancy à Cholm  (1 300 kilom ètres).

1917 (26-31 juillet).

P rem ier voyage aérien de plus de 100 heures, par le d irigea­
ble zeppelin « LZ-170 » (6 105 kilom ètres en 101 heures).



Prem ier em ploi sanitaire de l’avion en opération de guerre, 
dans la région du M oulin-de-Laffaux, à l’initiative du m éde­
cin-m ajor Chassaing, député.

1917

Prem iers avions de plus de 1 000 ch, volant au poids total de 
plus de 10 tonnes : Zeppelin-Staaken R-III (6 m oteurs de 
180 ch, 11 600 kilos) et Linke H ofm ann R -II (4 m oteurs de 
260 ch, 12 000 kilos).

1918 (27 et 28 juin).

Prem iers sauvatages par parachute, du bord d ’avions désem­
parés (pilotes allem ands S teinbrecher et Udet).

1919 (19 janvier).

Prem ier atterrissage volontaire d ’un avion sur un toit d ’im­
m euble, par Vedrines, à Paris.

1919 (5 février).

P rem ier service aérien public, par les avions de la Luftreederei 
(Berlin-Leipzig-W eim ar).

1919 (8 février).

Prem ier transpo rt aérien public international, par la société 
F arm an  (Paris-Londres).

1919 (4 avril).

P rem ier transport aérien public en dirigeable, entre Rome et 
N aples, avec semi-rigide, type M, de 18 000 mètres cubes.

1919 (16 et 17 mai).

P rem ière traversée de l’A tlantique en hydravion, par le com ­
m andant Read et quatre aides, de Terre-N euve à H orta 
(Açores) et Lisbonne.

1919 (14 et 15 juin).

Prem ière traversée de l’A tlantique en avion, par Alcock et 
Brown, de T erre-N euve à Clifden.

1919 (2-6 ju illet et 10-13 juillet).

P rem ière traversée aller et retour de l’A tlantique : d ’East 
F ortune à N ew  Y ork  et de N ew  Y ork à Pulham , par le d iri­
geable « R-4 » com m andé par le m ajor Scott.

1919 (24 août).

P rem ier service régulier de transport public en dirigeable sur 
F riedrichshafen-B erlin , par le petit zeppelin Bodensee.



1919 (Du 12 novem bre au 10 décem bre).

Prem ière liaison aérienne Europe-A ustralie, par Ross Smith et 
trois aides, sur avion.

1920 (Du 11 février au 31 mai).

P rem ière liaison E urope-Japon, par F erra rin  et M aseiro, sur 
avions.

1920 (18 février).

Prem ière traversée aérienne du  Sahara, par V uillem in et Cha- 
lus, sur avion, de T am anrasset à M enaka.

1920 (27 février).

Prem ier vol à plus de 10 000 m ètres d ’altitude, par le m ajor 
Schroeder, à D ayton sur avion (10 093 mètres).

1920 (20 octobre).

Prem ier vol à une vitesse de plus de 300 kilom ètres à l’heure, 
par Sadi Lecointe, à V illacoublay 302,8 k m /h ).

1921 (23 octobre).

Prem ière sortie, terrestre et aérienne, d ’un avion autom obile, 
par T am pier, à Paris et E tam pes.

1922 (Du 30 m ars au 5 juin).

Prem ière traversée de l’A tlantique sud, en hydravion, par 
Sacadura C abrai et G ago C outhino.

1922 (18 août).

P rem ier vol d ’une heure en planeur, par M artens, à la Rhôn 
(1 h 4 mn).

1923 (31 janvier).

Prem ier vol soutenu d ’un autogire en circuit, par G oury Spen­
cer, à C uatro  Vientos.

1923 (2 et 3 mai).

Prem ière traversée sans escale du continent nord-am éricain, 
par M cR eady et Kelly, sur avion.

1923 (26 juin).

Prem ier ravitaillem ent de com bustible en vol d ’un avion par 
un autre avion : lieutenants Smith et R ichter, à San Diego.

1923 (2 novem bre).

Prem ier vol à une vitesse de plus de 400 kilom ètres à l’heure, 
par Brow, à N ew  Y ork (417,087 k m /h ).



Prem ier vol de plus de dix m inutes en hélicoptère, par Pescara, 
à Issy (10 m n 10 s).

1924 (19 m ars au 28 septem bre).

Prem ier to u r du m onde en avion, par Smith, W ade et Nelson, 
sur trois avions-hydravions transform ables.

1924 (4 mai).

P rem ier vol de 1 kilom ètre en hélicoptère, par Oehm ichen, à 
V alentigney.

1925 (3 et 4 février).

P rem ier vol de plus de 3 000 kilom ètres en ligne droite, 
par L em aître  et A rrachart, d 'E tam pes à Villa Cisneros 
3 166 kilom ètres).

1925 (26 juillet).

P rem ier vol de plus de dix heures en planeur, par le com m an­
dan t M assaux (10 h 19 mn), à Vauville.

1926 (9 mai).

Prem ier survol aérien du pôle N ord, par Byrd et Floyd Ben- 
nett, sur avion.

1926 (11-14 mai).

Prem ière traversée com plète de la calotte polaire arctique : le 
dirigeable « N orge » (expédition A m undsen-Ellsworth) se 
rend du Spitzberg à l’A laska en survolant le pôle N ord.

1926 (31 août et 1er septem bre).

P rem ier vol de plus de 5 000 kilom ètres en ligne droite, par 
C halle et W eiser, du Bourget à Bender A bbas (5 174 kilom è­
tres) en avion.

1927 (20-21 mai).

P rem ière traversée de New Y ork à Paris en avion par Charles 
L inbergh.

1927 (Du 3 au 5 août).

P rem ier vol de plus de cinquante heures en avion, par Edzard 
et Ristics, sur circuit.

1928 (30 mars).

P rem ier vol à une vitesse de plus de 500 kilom ètres à l’heure, 
par de B ernardi, à Venise (512,776 km /h).

1928 (12 et 13 avril).

P rem ière traversée de l’A tlantique N ord  d ’est en ouest en 
avion, par Koehl, H unefeld  et Fitzm aurice.



Prem ière traversée de la calotte polaire en avion, par W ilkins 
et Eielson.

1928 (D u 31 m ai au 9 juin).
Prem ière liaison aérienne E tats-U nis-A ustralie à travers le 
Pacifique, par K ingsford Sm ith et trois aides, sur avion.

1928 (13 août).
P rem ière accélération postale transatlantique, p a r hydravion 
catapulté de 1’« Ile-de-France »; pilote : D em ougeot.

1928 (18 septem bre).
Prem ier vol d ’un avion à m oteur alim enté par huile lourde, à 
U tica (Etats-Unis).

1929 (25 avril).

Prem ière m ontée à plus de 1 000 m ètres au-dessus du point de 
départ, en planeur, par N ehring à Bergstrasse (1 209 mètres).

1929 (20 juillet).
Prem ier vol de plus de 100 kilom ètres en ligne droite en pla­
neur, par K ronfeld, de la Rhôn à H erm sdorf (142,5 km).

1929 (20 juillet).

P rem ière m ontée à plus de 2 000 m ètres au-dessus du point 
de départ en planeur, K ronfeld, à la R hôn (2 281 mètres).

1929 (8-29 août).

Prem ier tour du m onde en dirigeable, par le « G raf-Zeppe- 
lin » com m andé par le D r Eckener, en quatre étapes : Lake- 
hurst-Friedrichshafen-Tokyo-Los Angeles-Lakehurst.

1929 (24 septem bre).

Prem ier vol com plet en circuit, y com pris départ et atterris­
sage, sans vue extérieure, par D oolittle, en avion.

1929

Prem ier avion de plus de 5 000 ch, volant au poids total de 
plus de 50 tonnes, « navire volant » D o-X  (12 m oteurs de 
480 ch, 52 000 kilos).

1929 (30 septem bre).

Prem ier vol sur 3 kilom ètres, à  F rancfo rt, d ’un avion m onté 
propulsé p a r réaction; pilote : F ritz  von Opel.

1929 (23 octobre).

Prem ier survol aérien du pôle Sud, par Byrd, Balchen et deux 
aides sur avion.



1930 (1 "  et 2 septem bre).

P rem ière liaison aérienne Paris-New  Y ork sans escale, par 
Coste et Bellonte, sur avion.

1931 (26 mai).

P rem ier accès à la stratosphère : M M . Picard et K ipfer m on­
tent en ballon libre à 15 781 m ètres et y restent plus de seize 
heures.

1931 (Du 7 au 10 juin).

Prem ier vol de plus de 10 000 kilom ètres en avion sans 
escale, p ar D oret et Le Brix, sur circuit.

1931 (Eté).

P rem ier service public à plus de 300 k m /h  de vitesse com m er­
ciale, sur W ashington-N ew  Y ork par avion.

1931 (29 août).

P rem ier service aérien transatlan tique com m ercial par le d iri­
geable « G raf-Z eppelin  », com m andant Lehm ann, entre l’A lle­
m agne et le Brésil.

1931 (13 septem bre).

P rem ier vol à une vitesse de plus de 600 kilom ètres à l’heure, 
par S tainforth , sur hydravion, à Calshot (610 k m /h ).

1931 (4 et 5 octobre).

P rem ière traversée sans escale du Pacifique en avion, de Sami- 
shiro à W enatchee, par Pangborn et H erndon.

1931 (18-19 décem bre).

Prem ier vol de plus de vingt heures en planeur, par le lieute­
nant W .A . Cocke, à H onolulu (21 h 36 mn; 720 kilomètres 
parcourus en circuit).

1932 (20-21 mai).

P rem ière traversée de l'A tlantique en avion par une femme 
seule à bord, M rs Am elia E arhardt.

1934 (20 octobre).

Prem ière course transcontinentale pour aéronefs avec départ 
en ligne (de Londres-M ildenhall à M elbourne en 70 h 54 mn, 
arrêts com pris par Scott et Cam pbell Black (sur avion).

1934 (24 octobre).

P rem ier vol à plus de 700 k m /h  par l’italien Agello sur hydra­
vion (lac de G arde).



1935 (1 1 novem bre).

Prem ière ascension officiellem ent constatée, d ’un aéronef 
m onté à  plus de 20 000 m ètres (ballon Explorer II, équipage 
Stevens et A nderson, D akota du Sud).

1936 (6 mai).

Prem ière traversée com m erciale de l’A tlan tique N ord  en ser­
vice régulier par le dirigeable « H indenburg », de F ran cfo rt à 
Lakehurst, en 61 h 53 m n avec 52 passagers et 54 hom m es 
d ’équipage. Le voyage de retour a lieu du 12 au 14 mai, en 
45 h 15 mn.

1937 (19 janvier).

P rem ière liaison Los Angeles-New Y ork  à plus de 500 k m /h  
(H ow ard H ughes, sur avion spécial construit par lui, à m oteur 
de 1 100 ch, en 7 h 29 m n, soit à 533 k m /h ).

1937 (18-20 juin).

Prem ière liaison sans escale d ’E urope aux E tats-U nis par le 
pôle N ord  (M oscou-Portland, 8 300 kilom ètres en 63 h 
19 mn, par Tchkalov-Baïdoukov-B eliakov, sur avion spécial 
m onom oteur A. N. T .-25).

1937
Le tu rboréacteur Sensaud de L avaud attein t 30 000 to u rs /m i­
nute et développe une poussée de 100 kg.

1937 (25 juin, 26 juin, 25 octobre).
Prem ier vol d ’un hélicoptère libre pendant plus d ’une heure, 
jusqu’à plus de 1 000 m ètres d ’altitude, à plus de 100 k m /h , 
sur plus de 100 km (hélicoptère Focke-W ulf) Fw-61, pilotes : 
Ewal Rohlfs et H anna Reitsch (1 h 20 mn, 2 439 mètres, 
123 k m /h , 109 kilom ètres).

1937 (2-4 juillet).
Prem ier vol de plus de 10 000 kilom ètres en avion en ligne 
droite; de M oscou à San Jacinto (Californie), par le pôle 
N ord  (équipage : G rom ov-Y oum atchev-D aniline, sur avion 
A. N. T .-25).

1937 (5-6 juillet).
Prem iers voyages d ’essai à travers l’A tlantique N ord , par un 
hydravion des Pan A m erican A irways de Botwood (Terre- 
Neuve) à Foynes (Irlande) et par un hydravion des Im périal 
A irways de Foynes à Botwood.



Prem ier vol d ’un avion terrestre, sur base de 3 kilom ètres, à 
plus de 600 k m /h , avion B. F . W. Bf-109 piloté par W iirster 
(611 k m /h ).

1937 (16 décem bre).

R ecord d ’altitude, officieux bien que contrôlé, pour avion à 
m oteur à huile lourde, 7 655 m ètres - équipage : D étré et 
M archai, avion Potez 25, m oteur C lerget, 14 F  de 450 ch 
(record toujours valable - cf. : « P ionniers », n° 43, du 
15 janvier 1975).

1938 (6 février).

P rem ière séparation  en vol de deux avions selon le système 
« com posite » de M ayo.

1938 (6 mars).

Prem ière descente en parachute avec chute libre de plus de
10 000 m ètres, p ar le F rançais W illiams (pseudonyme de 
Jam es N yland) qui, sautant de 11 420 m, n ’ouvre son p ara ­
chute qu ’à 90 m ètres du sol.

1938

A u Salon, René Leduc présente la m aquette du Leduc 010 
pour lequel un m arché a été passé. La construction de l’appa­
reil ayant été in terrom pue pendant l’occupation, il ne volera, 
tuyère allum ée, que le 21 avril 1949.

1939 (28-29 juin).
P rem ière traversée com m erciale de l’A tlantique N ord, par le 

« Dixie C lipper » (passagers payants).

1939 (27 août).

P rem ier vol d ’un avion à réaction, le H einkel H e 178 - 
pilote : E. W arsitz.

1939 (décembre).
La Société R ateau, sur les brevets R ateau-A nxionnaz, m et à 
l’étude un réacteur à deux feux; il sera term iné après la L ibé­
ration.

1941 (5 avril).

P rem ier vol d ’un avion biréacteur, le H einkel He-280.

1941 (avril).
P rem ier vol d ’un avion à fusée, le M esserschm itt M e 160 - 
pilote : H. D ittm ar.



1941 (15 mai).

Prem ier vol d ’un avion à réaction britannique, le G loster- 
W hittle E 28.

1945 (7 novem bre).

Prem ier vol d 'un  avion à plus de 900 k m /h  - G loster 
« M ekor IV  » - pilote : capitaine W ilson.

C ette chronologie a été établie d 'après le livre de Ch. Dollfus 
3t H . Bouché, Paris, 1942 (cf. B ibliographie) et com plétée pour les 
dernières années, par les services techniques du M usée de l’A ir à 
Paris.
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Peinture - Peinture à Peau 

Dessin - Gravure

BEUVILLE Georges

56, rue Guy-le-Rouge, 78730 Rochefort-en-Yveline 

484-31-36

1 Vo l d ’A der

2 V o l à vo ile

3 Patrou ille  de Fouga-M agister

BRENET A lbert

41, rue Lecourbe, 75015 Paris

4 Peinture

5 Peinture

6 Peinture

LENGELLE Paul

14, boulevard G ouvion-Sa in t-C yr, 75017 - 380-27-24

7 « L ’espace ».

8 M ission sur Koufra (Libye), 1941

9 Bréguet 14 de l'aéroposta le  survo lant le sud 
de l’Espagne (Gouache)



PASQUALIS Louise

23, rue Fourcroy, 75017 Paris

10 Toile

11 Toile

12 Toile

ABELIN M.

26, rue du Parc-de-C lagny, 78000 Versa illes  - 954-75-04

13 M irage 3 R

ALAUX Jean-Pierre

38, avenue Junot, 75018 Paris - 606-17-77

14 Front de mer

ALBA-SOULÉ-LAFONT Renée

1, square Buffalo, 92120 M ontrouge - 735-09-50

15 P laneur

ALLAG Jean-André

83, rue de Paris, 92190 Meudon - 027-23-14

16 « Survol silencieux »

ANTON Philip

7, rue de Solférino, 92100 Boulogne

17 Paix pour une planète



BELMON Marie-Sophie

44, place Jules-Ferry, 92120 M ontrouge

18 Fond de ciel à M ontrouge

BLOMHEUVEL Anton-WNIem

2, rue Vergnaud, 75013 Paris - 580-46-82

19 "C o sm ik  B reaks”

BONOMI Arthur

49, avenue de la République, 92120 M ontrouge

20 C om position sur l'a ir

BRASILIER André

18, rue V iscon ti, 75006 Paris - 633-23-80

21 « Grand ciel ».

BUFFET Maurice

11 bis, rue M .-Berteaux, 92310 Sèvres - 027-09-37

22 L ’a ir du temps

CALLU Eliette

67, rue des V ignes, 94230 Cachan - 655-09-43

23 « Tourb illon cosm ique »

CERRANO Jacqueline

139, boulevard Saint-M ichel, 75005 Paris - 633-11-10

24 C aravelle sur Nice, colline de Magnan
25 C aravelle sur la baie des Anges à Nive



CHASSARD Marcel

113-119, rue Lecourbe, 75015 Paris - 828-33-44

26 Planeur à con tre -jou r

27 Portra it de Charles Lindbergh en 1927

CHATEL Bernard

1, rue Edouard-Vuillard, 94000 C ré te il - 207-13-88

28 L ’a ir du temps

CLAR François

238, rue de la C ro ix-N ivert, 75015 Paris - 250-52-04

29 « Toujours plus haut »

COUR Pierrette,

7, rue de la So lidarité , 92120 M ontrouge

30 Portra it de tro is  enfants, 1963
31 Aurillac, 1964
32 Peinture
33 La Pachevie (ju ille t 1973)

DEFREMONT Andrée

6, Galerie Surcouf, 93600 Au lnay-sous-B ois - 929-91-04

34 « L 'a ir »

DELAVAUD Germaine

1, rue Gabriel-Fauré, 92160 Antony

35 L ’aile volante



DEROUAULT Rose

4, rue G aston-P inot, 75019 Paris - 205-49-44

36 Planète

DERULLE Marcel

« Le Ronceray », 72620 Aubigné-Racan

37 « La C ro ix  du Sud ». Hommage à Jean Mermoz

DESPORTES A.

20, rue du M oulin -Vert, 75014 Paris - 566-85-60

38 O rage dans l'a ir

D ’IENA Marie-Hélène

9, rue Jean-Louis-Sinet, 92330 Sceaux - 702-10-05

39 « L ’A ir  et la F leur »

DUGUÉ-LÉNARD Denise

17, rue A .-Auger, 92120 M ontrouge - 656-12-81

40 Galaxie d ’Androm ède

DUPASQUIER Claude

26, avenue V ic to r-H ugo, 92220 Bagneux - PEL. 48-28

41 « Ango isse »



DUPÊCHER-ARNOUX Anne-Marie

16, rue de la Vanne, 92120 M ontrouge - 656-98-67

42 Nuages 

EVEN Jean

26, rue des Plantes, 75014 Paris - 734-20-65

43 Hommage à G argarine

FAISY Gabriel

3, rue de la So lidarité , 92120 M ontrouge - 735-96-69

44 Sylphide endormie 

FICHEUX Marie-Edith

10, square du C ro is ic , 75015 Paris - 734-81-06

45 M me Blanchard et son aéronef

FLAMANT-WICKER Roxane

21, rue G abrie l-Péri, 92120 M ontrouge - 655-74-59

46 Pégase (cheval ailé)

FONTENÉ Robert

11, rue d ’Assas, 75006 Paris - 222-52-74

47 Noces aériennes



GALIÈRE Victorien

63, rue Daguerre, 75014 Paris

49 L 'espace

GAUGEAC Colette

51, rue Carvès, 92120 M ontrouge - 656-80-54

50 « Les A ntilles  » par avion

GEORGES Claude

9, rue A lfred-S tevens, 75009 Paris - TRU. 74-19

51 C om position

GILY Andrée

5 bis, rue R obert-M archand, 92260 Fontenay-aux-Roses - 

702-82-46

52 C onquérir l ’espace 

GONI Roger

78, rue Lepic, 75018 Paris - 076-18-98

53 « Prem ier élan »



GRIMALT Ramon

1, rue C laude-Debussy, 92220 Bagneux

54 La course vers l’espace

55 D iv is ion de la Planète

HAECK Jean

15, rue M orère, 75014 Paris - 250-19-52

56 I. C om position

57 II. C om position

HOUT Madeleine

22, rue de Turenne, 75004 Paris - 887-62-93

58 Vue aérienne d ’Entraygues

JACUS J.-Th.

16-134, rue de la Tour, 92240 M alakoff

59 Chute d 'Icare

JOFFRIN (M me Guily)

21, rue Bonaparte, 75006 Paris - 033-70-36

60 Le vent

KANAS André,

42, place Jules-Ferry, 92120 M ontrouge - 656-86-89

61 La maison magique



KIEFER Claude

12, rue Jules-Guesde, 92120 M ontrouge - 655-58-55

62 Aérodrom e en 1944

LANGE Françoise

42, avenue A ris tide -B riand , 92120 M ontrouge - 655-00-05

63 L ’Espace

LANGLET Gérard

38, rue de l 'Eglise, 92160 Antony - 666-11-94

64 Les bulles de savon

LEGIER-DESGRANGES Mercédès

136, avenue du Maine, 75014 Paris - 567-84-96

65 « Vol de nuit »

LUCAS Anne-Marie

76, rue des Coudra is, 92330 Sceaux - 702-34-16

66 M on tgo lfiè re  qui s'envole

MARGONI Denise

63, boulevard Sénard, 92210 Saint-C loud - 825-29-17

67 Promenade en aéroplane



MAZIER Claude

29, avenue de St-Germ ain, 78160 M arly-le-R oi - 958-81-81

68 « Le meeting »
69 « L ’épreuve »

MIURA Satoru

51, avenue P aul-Va iilan t-C outurie r, 94230 Cachan

70 Le ciel d ’O rly

MONTOYA Claire

4, rue G aston-P inot, 75019 Paris - 205-49-44

71 A ir  en mouvement

MUSTACCHI Raymond

24, rue du Faubourg-du-Temple, 75011 Paris - 700-04-82

72 « Le rêve de l’humanité »

NATTIER Raymonde

82, avenue A ris tide-B riand , 92120 M ontrouge - 735-06-91

73 Le m ystère des oiseaux

NAVARRE Chantai

128, rue M aurice-A rnoux, 92120 M ontrouge

74 Le temps dans l'espace



NISHIMURA Masayoshi

28, avenue de Garlande, 92220 Bagneux

75 Coup d ’ailes

PADOVANI Jacqueline

66, boulevard M ortie r, 75020 Paris - 797-11-70

76 S igne d ’air
77 Escale à Cythère

PAGES Raymond

1, rue M outier, 94340 Joinville-le-Pont - 283-92-93

78 L 'im agine-a ir

PAILLOT René

21780 C urtil-V e rgy

79 Le départ des chasseurs

PICARD-THIERRY Evelyne

12, rue M oissan, 93130 N oisy-le-Sec - 845-90-18

80 « Cumulus »

PIERRE-HUMBERT Charles

7, passage Ricaut, 75013 Paris - 583-46-43

81 O iseau en vol



POLET Pascal

4, rue P ierre-Curie , 92120 M ontrouge - 253-62-29

82 Aérochrom e

PRAT Albert

66, boulevard M ortier, 75020 Paris - 797-11-70

83 Elémental atm osphérique

PUTOIS Paul

1, rue V ictor-H ugo, 92120 M ontrouge - 655-98-16

84 C iel de Paris

REUTHER

14, avenue du Maine, 75015 Paris - 222-23-13

85 A é ropo rt de Rio de Janeiro

ROBINEAU Michel

28, place Jules-Ferry, 92120 M ontrouge - 253-78-64

86 « Apesanteur »

ROCHE Jean

3, rue Louis-Rolland, 92120 M ontrouge - 656-85-07

87 Envol



ROUX Robert

4, rue Galliée, 75116 Paris - 723-50-10

88 

RULMONT Christine

51, rue V ic to r-H ugo, 92120 M ontrouge - 735-64-47

89 La fille  de l’air

SCHADÈLE Bernard

102, rue M aurice-A rnoux, 92120 M ontrouge - 633-41-80

90 La conquête du cosmos

SERRAZ François

17, rue du M “‘-de-Lattre-de-Tassigny, 78150 Le Chesnay - 
954-49-87

91 Le vol 

SIMONIN Solange

31, rue des P ierrelais, 92320 C hâtillon-sous-Bagneux - 

253-19-85

92 Le rêve du peintre 

SOURDILLON Berthe

40, place Jules-Ferry, 92120 M ontrouge - 735-28-55

93 New Y ork - Avions



SZM USZKOW ICZ Nechama

77, rue de Bagneux, 92120 M ontrouge - 657-85-97

94 C om position (Tapisserie)

TRAN Christiane

« La Peupleraie », 14, allée G eorges-Braque,
94260 Fresnes - 666-72-80

95 Promenade spatia le 

VAN LIER Anna-Louise

14, avenue du Fort, 92120 M ontrouge - 656-87-44

96 D erriè re  les nuages

VERRY Michèle

5, rue W inston-C hurch ill, 94240 L ’Hay-les-Roses - 350-83-03

97 « Effets d 'hé lice  »

SCULPTEURS 

BECHET Jean-Marie

17, rue du G ouverneur-G eorges-Eboué,
92130, Issy-les-M oulineaux - 644-23-98

98 Un élan dans l'espace 

BOISECQ Simone

19, rue V isconti, 75006 Paris - 033-29-11

99 Sculpture



DOUZIECH Jean-Paul

6, V illa  M oderne, 94110 A rcueil

100 Pégase

GESTALDER Jacques

V illa  Buzenval, 8, rue Anne-Jaquin, 92100 Boulogne

101 En signe d ’a ir (P lâtre)

JAMES Madeleine

208, rue Lafayette, 75010 Paris

102 Scu lp ture  aérienne

LÈBRE-MAURICE Dominique

21, rue M ontcalm , 75018 Paris - 606-38-76 

103 Sculpture

LONGUET Karl-Jean

19, rue V iscon ti, 75006 Paris - 033-29-11

104 Sculture (P ierre)

MALAUSSENA Jean-Pierre

21, avenue M .-Robespierre, C. 67, 94400 V itry-sur-S e ine - 

494-24-12

105 Scu lp ture  en bronze



NIKOLITCH Pikko

42, place Jules-Ferry, 92120 M ontrouge - 253-37-31

106 Enlèvement de l'Europe par avion

PARPAN Ferdinand

16, rue du Retrait, 75020 Paris - 636-47-96

107 Mante re lig ieuse (bronze)

PRYAS Jean

89, rue de Vaugirard, 75006 Paris - 544-03-83

108 La mèche.

RAYNE Robert

25, rue des Poissonniers, 93400 Saint-O uen - 252-47-61

109 Déplacem ent

SALMON Françoise

70, quai des O rfèvres, 75001 Paris - 326-67-18

110 Scu lp ture  (Bronze)

SUPPLEMENTS 

DURANDEAU Jan

47, rue Jeanne-d'Arc, 51100 Reims - 16-26 47-28-3C et 
47-32-59

111 M ur du son



DUGROS Alain

21 bis, rue des Roses, 92260 Fontenay-aux-Roses

112 « Franchir » (Sanguine)

BERGERON Robert

12, rue Jules-Guesde, 92120 M ontrouge - ALE 17-22

113 Le grand canal à C hantilly

114 Le château de la Reine-Blanche

115 Le c lo ître  de l’ancienne abbaye de Saint-Leu 
d ’Esserent (O ise)

116 M arguerites 

BÉGUIN Jean-René

5, avenue Gambetta, 94 Saint-M andé - 328-83-55

117 L ’air

FOTIOU Hariklia

15, rue de Malte, 75011 Paris - 700-81-70

118 Com position. Nu dans l'a ir

WOIVRE Edmond

71, avenue de la République, 92120 M ontrouge - 893-04-06

119 L ’a ir de rien



CALENDRIER DES SPECTACLES
MERCREDI 7 M AI 1975 à 16 heures THEATRE 

La Compagnie d’Art Théâtral de Paris présente :
EVOCATION DE LA VIE ET DE L ’ŒUVRE  
de Jules RENARD,  de Francette VERNILLAT 
avec Liliane SOLENTE, Ludovic JOIRE, Domi­
nique LENEL.
POIL DE C AROTTE  de Jules RENARD 
avec Clément BAIRAM, Anne MARBEAU, 
Béatrice BROUT.
Présentation scénique et mise en scène de Ber­
nard BIMONT.

SAMEDI 10 MAI 1975 à 16 heures THEATRE
La compagnie de l’Elan présente :
LE COSMONAUTE AGRICOLE  de René 
OBALDIA
LE TABLEAU  d’Eugène IONESCO
avec Anne MARBEAU (Eulalie et Alice), 
Gérard MARTIN (Zéphirin), Jean-Marie DU- 
HARDT (le cosmonaute et le peintre), Domi­
nique ECONOMIDES (le gros monsieur). 
Décors et costumes : Deny LAVOYER,
Bande sonore : Daniel THUANN,
Mise en scène : Eric LABOREY.
Deux farces de notre théâtre d’aujourd’hui, dit 
« Théâtre de l’Absurde », qui sous l’apparence 
d’un clin d’œil amusé, nous entraînent beau­
coup plus loin qu’on ne croit dans la réalité 
profonde de notre époque.



Avec Otto LINSI (baryton), 
et Dominique SWAROWSKY (piano).

HAENDEL  ............. Dalla Guerra Amorosa

Francis POULENC .Le travail du Peintre
Pablo Picasso 
Marc Chagall 
Juan Gris 
Jacques Villon

Henri DUPARC . . . .Lamento
Le manoir de Rosemonde 
Chanson triste

Jean WIENER . . . .  Salade musicale
le souci, la fleur de pom­
mier, la pivoine, le lotus, 
la pervenche, la prime­
vère, le bouton d’or.

Georges Bizet, Eric Satie, Richard Rodgers, 
Scarlatti, Reynaldo Hahn, Maurice Ravel...

« Dominique Swarowsky et Otto Linsi forment 
une excellente équipe, servant dans une même 
communion de pensée, l’idée supérieure de cet 
art subtil et souverain que représente la poésie 
pure. J’ai beaucoup apprécié votre jeu fin, ferme 
sensible et nuancé ainsi que le talent si expressif 
d’Otto Linsi. » Camille Maurane.



MARDI 13 M A I  1975 à 21 heures CINEMA
« LE PREMIER PIETON DE L ’ESPACE  »
« APOLLO 17 »

MERCREDI 14 M AI  1975 à 16 heures CINEMA
« 10 ANS DE L ’ERE COSMIQUE » 
rétrospectives des réalisations spaciales des sovié­
tiques.
« LE V O YAG E DANS LA LUNE  »
« LA CONQUETE DU POLE  » 
deux films de Melies

JEUDI 15 M AI  et VENDREDI 16 MAI 1975 
à 16 heures CINEMA

« LE M IRACLE DES AILES  »
« DE CLEMENT ADER

A L ’AEROSPATIALE  »

SAMEDI 17 M A I  1975 à 16 heures
MATINEE POETIQUE

La Compagnie d’Art Théâtral de Paris présente :
L ’ŒIL ECOUTE
illustration poétique et littéraire
« AU COMMENCEMENT E TA IT  ICARE  »
« POESIE: MA LIBERTE!  »
avec Francette VERMILLAT, Ariette PA­
TRICK, Eric LABOREY, Anne MARBEAU, 
Elise SIMONNE, Béatrice BROUT, Domini­
que LENEL, Ludovic JOIRE, Franck D’AS- 
CANIO.
présentation de Bernard BIMONT.



Le théâtre populaire d’été présente :

LES AMOURS DE JACQUES LE F ATA ­
LISTE  d’après Denis DIDEROT

avec Bernard BETREMIEUX (Jacques), 
Jacques SCHILTZ (le maître).

Adaptation ...........  Francis HUSTER

Décors et costumes Patrick AUBERT 

Eléments scéniques Jean ANNERON 

Costumes réalisés . Sophie GEORGE 

Mise en scène . . . .  Jacques SCHILTZ

Espèce d’hymne à la gloire du peuple français 
« Jacques le Fataliste » à sa manière, est un 
roman de chevalier, un Don Quichotte français. 
Au héros, au grand caractère s’est joint le che­
valier, mais cette fois l’écuyer Jacques, ce 
soldat devenu valet « prolétaire errant ». Cet en­
fant du peuple du x v i i i * siècle ressemble sou­
vent à Candide, quand ce n’est pas à Cartouche. 
Mais il n’est pas optimiste; le fatalisme est une 
philosophie beaucoup moins niaise et qui finit 
par ménager à l’homme une place très conforta­
ble dans le monde. Jacques est peut-être le 
CHEVALIER DES TEMPS FUTURES...



JEUDI 22 M AI  1975 à 21 heures CONFERENCE 
avec projection

par Albert DUCROCQ

professeur à l’institut d’Etudes politiques 
président du Cosmos Club de France

LES SATELITES
DECOUVRENT LA TERRE

LA FRANCE VUE DE L ’ESPACE 
(projection de diapositives)

avec la collaboration des Laboratoires Marcel 
Hamelle.

Monsieur Albert DUCROCQ dédicacera son 
livre.



L’orchestre de chambre Paul KUENTZ
sous la direction de Paul KUENTZ

M.A. CHARPENTIER (1634-1704) : Concert 
pour quatre parties de viole, en ré mineur. 
Préludes 1 et 2. Sarabande. Gigue angloise. 
Gigue Françoise. Passecaille.

G.Ph. TELEMANN (1681-1767): Concerto en 
sol majeur pour alto et orchestre. Largo. 
Allegro. Andante. Presto.

S. BARBER (né en 1910) : Adagio pour cordes, 
opus II.

B. BARTOK (1881-1945) :Danses populaires 
Roumaines.

D. MILHAUD (1892-1974): Symphoniette. 
Animé et vigoureux. Vif et léger. Décidé et 
joyeux.

W.A. MOZART (1756-1791) : Sérénade noc­
turne en ré majeur pour deux violons, alto, 
contrebasse, orchestre à cordes (sans contre­
basse) et timbales K. 239. Marcia : Maes- 
toso. Menuetto. Rondeau. Allegretto. Ada­
gio. Allegro.

Solistes :
Monique Frasca-Colombier, violon;
Daniel Hue, violon;
Gérard Pacholski, alto;
Horst Seewald, contrebasse.
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