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AVANT-PROPOS


 

En 1900, la France est emportée dans un tourbillon de modernité. Son économie bruisse d’une vitalité qui en fait l’une des principales puissances industrielles mondiales. Elle se développe dans les secteurs du textile, de la sidérurgie, de la chimie, de l’automobile et d’une métallurgie qui a permis d’ériger l’extraordinaire tour Eiffel, en 1889, émerveillant le monde entier. La France et l’Angleterre, à la pointe de ces techniques, rivalisent d’audace dans la construction de ponts et de viaducs métalliques.

L’automobile a révolutionné le transport et a ouvert la voie à une nouvelle industrie, inspirée et guidée par des entrepreneurs qui ont imaginé produire aussi bien des véhicules aux lignes épurées dignes d’œuvres d’art qu’en série.

Les découvertes et les avancées dans le domaine de l’électricité ont conduit à la création de nombreuses entreprises pour produire et apporter l’éclairage, mais aussi fournir de la force motrice indispensable aux télécommunications et à l’électroménager.

L’essor de la chimie industrielle a ouvert de nouvelles possibilités dans la fabrication des engrais ou des lubrifiants, des médicaments comme des colorants jusqu’aux matières synthétiques. Sans oublier les hydrocarbures liquides sans lesquels l’aviation n’existerait pas. La demande croissante de matériaux de construction et de produits manufacturés a stimulé l’essor de l’industrie sidérurgique, avec la construction d’aciéries modernes. Ces industries nouvelles et les besoins énergétiques associés ont permis un essor économique et technologique qui a mis le XXe siècle sur sa rampe de lancement, une épopée qui se prolonge de nos jours en un modèle en perpétuelle évolution. 

La France de la IIIe République entame une ère résolument pacifique. À la suite de la défaite de 1870, le régime républicain entend les aspirations d’un peuple à la fois rebelle et profondément attaché à ses traditions. L’échiquier politique s’étire sur une toile d’instabilité, marquée par des changements gouvernementaux incessants. Une Constitution parlementariste a généré un kaléidoscope de partis politiques, chacun revêtant les intérêts et les idéologies des groupes sociaux les plus divers. La discorde règne au cœur du pouvoir, entravant l’essor économique et social. 

La pression des mouvements socialistes et l’éveil tumultueux du nationalisme enflamment les esprits. Pourtant, au milieu de ce tumulte, la France grave des empreintes dorées dans le marbre du progrès. L’éducation devient un pilier majeur de progrès.

L’empire colonial dessine les contours d’une nation aux aspirations grandioses. L’empire colonial de la France s’étend sur plusieurs continents et océans, en Afrique, en Asie, dans les Caraïbes et dans tous les océans à l’exception de l’océan Arctique. On y explore de nouvelles ressources, de nouveaux marchés et des matières premières. Les colonies constituent des viviers de richesses minérales et végétales autant que d’opportunités d’enrichissement rapide. La possession de vastes territoires à travers le monde place la France parmi les nations européennes puissantes et prestigieuses. Sous couvert de mission « civilisatrice », dixit Jules Ferry, la France se targue d’apporter la culture, la religion et l’éducation aux peuples « primitifs ».

Comment se rendre dans ces vastes et lointains territoires, si ce n’est par avion ?

L’aéronautique va connaître tout au long du XXe siècle un essor qui va changer à jamais le fonctionnement du monde. Comme toute grande découverte scientifique ou technologique, l’aéronautique doit son essor à des hommes et des femmes passionnés, obstinés et visionnaires. Quand, au tout début du XXe siècle, le plus lourd que l’air commence à s’affirmer, des pionniers talentueux s’y engagent sans compter. 

Les frères américains Orville et Wilbur Wright réussissent le premier vol contrôlé et propulsé d’un avion en décembre 1903. Leur exploit est un tournant majeur dans l’histoire de l’aviation. Après eux, d’autres pionniers de l’aviation ont réalisé des avancées significatives. Des inventeurs comme Alberto Santos-Dumont, Glenn Curtiss, Louis Blériot et Samuel Cody ont réalisé des vols records et contribué au développement des premiers avions. Au cœur de la tourmente de la Première Guerre mondiale, entre 1914 et 1918, l’art aéronautique émerge en tant qu’acteur majeur du théâtre militaire. Les cieux deviennent le champ de bataille d’une nouvelle ère. Les avions ont révélé leur usage guerrier. Les ailes d’acier sillonnent les airs pour des missions cruciales de reconnaissance, de bombardement et de combats aériens. 

Ces valeureux pilotes de chasse, les chevaliers des airs, se muent en héros auréolés de bravoure. Les As font assaut de prouesses et de témérité, souvent au prix de leur vie.

Dans l’éclat naissant des années 1920, l’aviation commerciale amorce son envol. Les compagnies aériennes, désormais établies, esquissent des itinéraires pensés, régissant des vols réguliers, marquant ainsi l’acte fondateur d’un nouveau chapitre dans le livre du ciel.

L’ingéniosité humaine façonne des machines aériennes plus puissantes, destinées à porter en leur sein des âmes voyageuses vers des destinations lointaines. Au fil du XXe siècle, le progrès technique permet des avancées éclatantes dans la sphère de l’aviation. Des moteurs rugissants aux systèmes de navigation sophistiqués, des structures aériennes éblouissantes aux mécanismes de sécurité infaillibles, le génie humain conquiert et apprivoise le ciel. 

Au départ, seuls des capitaux privés ont financé les travaux de conception, de modélisation, d’achat de matières premières puis de construction des appareils volants. Pendant la Première Guerre, ce sont les insupportables sacrifices humains qui ont conduit les États à investir dans cette industrie naissante et encore hasardeuse. Que serait-il advenu de l’aéronautique sans les commandes publiques ? Cet engagement a accéléré le travail des ingénieurs, stimulé l’enthousiasme des chercheurs et la passion des inventeurs.

Une fois la guerre finie, les États ont fermé le robinet des commandes militaires, estimant que l’avenir était désormais dans le transport commercial.

À l’initiative de Clemenceau en 1918, un premier Secrétariat d’État de l’aéronautique, puis un Service technique puis un ministère de l’Aéronautique se sont ordonnés apportant moyens et infrastructures indispensables.

Les années 20 ne sont plus l’ère des pionniers, mais celle des promoteurs, des industriels et des intrépides pilotes.

Louis Blériot et Louis Breguet sont ces hommes obstinés et visionnaires à qui l’aéronautique est grandement redevable. Ils ont contribué à insuffler une dynamique à l’aéronautique française tout au long du XXe siècle. 

Louis Blériot, à la fois aviateur et constructeur d’avions, a réussi la première traversée de la Manche en avion en 1909. Cet exploit considérable a attiré l’attention du public et suscité un grand intérêt pour le développement des avions en France. Blériot a ensuite fondé sa propre société d’aviation et a continué à concevoir et à fabriquer des avions innovants, forgeant ainsi sa réputation d’entrepreneur de l’aviation.

Louis Breguet, quant à lui, est également un ingénieur et constructeur d’avions. C’est un homme d’une grande stature. Sa présence est imposante. Homme brillant, il est perfectionniste dans l’âme, toujours en quête de solutions pour améliorer l’efficacité des avions. Impossible de lui résister, tant il a du charisme et de l’éloquence.

Il a cofondé la société Breguet Aviation en 1911 et a développé de nombreux avions révolutionnaires. Breguet est reconnu pour son expertise en aérodynamique et pour ses innovations techniques. Il a conçu des avions à structure métallique – une avancée audacieuse à l’époque – afin de les rendre plus solides et plus performants. Ses avions connaissent un grand succès tant sur le plan militaire que civil.

Pour lui, la rigueur scientifique doit primer sur l’empirisme, ainsi qu’il le déclare à Rome en octobre 1927, à l’occasion du IVe Congrès international de la navigation aérienne : L’emploi de la méthode scientifique s’impose chaque jour davantage, car cette méthode, qui consiste essentiellement en l’application de procédés de la logique rigoureuse ou mathématique, permet, seule, une analyse détaillée, précise et affranchie des erreurs que comportent les raisonnements basés sur le sentiment ou l’empirisme. Un vrai « Discours de la méthode » ! 

Comme dans toute activité économique, au bout de la chaîne aéronautique se dressent les acheteurs, à savoir l’armée et le transport aérien. Breguet, Blériot et tous les illustres constructeurs qui peuplent la saga des airs ont dû se plier aux besoins et aux exigences de ces commanditaires. Les responsables politiques ont parfois formulé des demandes absconses aux yeux des bâtisseurs d’ailes, semant ainsi des gerbes de tensions. Malgré tout, l’ardeur de tous ceux et celles qui se sont dévoués à cette industrie ne s’est jamais démentie. Louis Breguet, dès 1912, écrivait : Il n’y a point d’éloges qu’on ne donne à la prudence ; cependant elle ne saurait nous assurer du moindre événement. 

 

1. LES RISQUE-TOUT


 

Louis Charles Breguet naît en 1880. Il grandit dans un milieu scientifique et artistique. Cinq générations successives de Breguet ont produit des génies dans les sciences mécaniques ! L’ancêtre de la lignée fut un des plus grands horlogers de son temps, sinon le plus grand à la fin du XVIIIe siècle. Talleyrand disait de lui : Breguet ne savait faire que mieux ! Le fils, non moins savant et habile, fut un inventeur remarquable en chronométrie. Le petit-fils, c’est-à-dire le grand-père de Louis Breguet, fut un concepteur en métrologie, l’ami et conseiller des savants de son temps. Il développa une entreprise spécialisée en optique puis en divers domaines de la thermodynamique et de l’électricité. Le père de Louis, mort trop jeune, polytechnicien, s’était engagé dans le domaine prometteur de l’électricité haute et basse tension. Dans la généalogie de Louis, on trouve, par exemple, Marcellin Berthelot, marié à Sophie Caroline Niaudet, nièce du célèbre horloger Louis Breguet ou sa grand-mère Camille O’Meara qui fut une élève de Chopin. 

La mère de Louis est artiste et son beau-père (Louis a perdu son père quand il avait deux ans), professeur d’université. Ils étaient les amis de personnalités aussi éminentes que Marcelin Berthelot (prix Nobel de chimie) et Charles Richet (prix Nobel de médecine).

Louis était gratifié d’une intelligence avisée et d’un physique hollywoodien. Son enthousiasme communicatif, sa grande gentillesse en font une personnalité attachante.

En 1903, Louis Breguet sort major de l’École supérieure d’électricité. Il reprend alors la direction de la section électricité de l’entreprise familiale, la Maison Breguet, située à Douai. Il se plonge aussitôt dans l’étude des diagrammes des moteurs asynchrones, crée et fait réaliser en 1905 les groupes électromoteurs de deux sous-marins. Dès son intégration au bureau d’études, Louis Breguet se distingue en devenant l’auteur de plusieurs brevets novateurs et scientifiques. Ses premières incursions dans le domaine de l’aviation se font par le biais de son intérêt pour la giraviation1

. 

Après la Première Guerre mondiale, il se tourne vers la navigation à voile, remportant même la médaille d’argent aux Jeux olympiques de 1924, avant de remporter, en 1928, et pour la première fois s’agissant d’un yachtman français, la King’s Cup, aux célèbres régates de Cowes en Angleterre.

Puis l’aviation commence à le passionner. Avec son cadet d’un an, Jacques, polytechnicien, ils commencent à concevoir en 1907 un gyroplane, un aéronef expérimental, l’ancêtre de l’hélicoptère en quelque sorte, mais avec des ailes flexibles. Après des essais par l’ingénieur Maurice Volumard dans l’usine familiale de Douai, ils présentent le Gyroplane Breguet-Richet à l’Académie des sciences le 21 septembre 1907. À cette époque, les technologies aéronautiques sont encore à leurs balbutiements. Le concept du gyroplane est très novateur et nécessite de nouvelles percées technologiques pour être pleinement opérationnel. Bien que le gyroplane Breguet-Richet n°1 n’ait pas rencontré un succès immédiat, il contribua à l’évolution des technologies aéronautiques.

En 1909, Louis Breguet crée la Société anonyme des ateliers d’aviation Louis Breguet. Son premier avion bat le record de vitesse sur 10 km en 1911. René Moineau le rejoint la même année en tant qu’ingénieur et pilote d’essai. En 1912, la société construit son premier hydravion. La prodigieuse aventure des ateliers Louis Breguet commence.

 

Louis Blériot a 8 ans de plus que Louis Breguet. Dès son plus jeune âge, il est habité par la technologie. En 1886, il a alors 14 ans, il écrit : Oui, je vois combien la science est nécessaire à l’homme pour se créer une position quelque peu honorable. Eh bien, cette science je l’acquerrai par mon travail. À sa sortie de Centrale, à l’âge de 23 ans, Louis est un beau jeune homme, assez grand, brun, regard perçant, nez d’aigle et moustache lissée. Il sourit peu et semble habité par un feu intérieur. Il est à la fois un fervent catholique et un fervent patriote. 

En 1909, Blériot a déjà conçu douze modèles d’avion. Cet homme volontaire et obstiné a commencé par réaliser des phares à acétylène pour fiacres et voitures. Une affaire prospère qu’il développe aussi en Grande-Bretagne dont le parc automobile est bien plus important que celui de la France. Très tôt, il consacre ses gains à construire des machines volantes. Il dira au journaliste Jacques Mortane : Déjà lorsque j’étais à l’école Centrale, je me sentais attiré par le plus lourd que l’air, mais il valait mieux me taire si je ne voulais pas passer pour un fou. Il connaît des échecs successifs, des baisses brutales de moral, mais ne renonce jamais. Alicia, son épouse, le soutient et l’encourage. 

Ils se sont connus et mariés à la toute fin du siècle, Louis avait 29 ans, elle 18 ans. Celui qui en parle le mieux est Gabriel Voisin. C’est en 1906 que Louis s’est rapproché de ce garçon imaginatif avec lequel il trouve de nouvelles solutions techniques. Ils furent un temps associé, mais Blériot plus hardi dans ses conceptions, plus ordonné trouvera Voisin trop bohème.

Et pourtant, dans les annales de l’aviation, la date de 1908 éclaire tout particulièrement la scène aérienne française. Cette année-là, Henry Farman, à bord d’un biplan Voisin, parcourt le premier kilomètre en circuit fermé sur le champ de manœuvre d’Issy-les-Moulineaux.

Ce biplan, livré en août 1907 par les frères Charles et Gabriel Voisin, était la troisième machine conçue pour le sculpteur aviateur Léon Delagrange. Équipée d’un moteur V8 Antoinette élaboré par le talentueux Léon Levasseur, cette création novatrice propulsa Charles Voisin dans les airs, faisant de lui le premier Français à s’envoler avec succès.

Pour cet exploit qui offrait un triomphe à la jeune industrie aéronautique française, Henry Farman reçut le prestigieux prix de 50.000 francs or de deux généreux mécènes : Henry Deutsch de la Meurthe et Ernest Archdeacon, figures éminentes à qui l’on doit aussi la création de l’Aéro-club de France.

L’année suivante, en 1909, Louis Blériot et Gabriel Voisin furent les heureux lauréats du prix Osiris, d’une valeur de 100.000 francs. Ce prix, décerné par l’Institut de France, récompensait un « progrès à la science », cimentant ainsi la place des frères Voisin dans l’histoire de l’aviation en tant que pionniers visionnaires.

 

Un soir, Voisin apprend qu’Alicia vient chercher Louis à l’atelier. Il pense qu’elle va lui reprocher d’encourager son mari à travailler tard tous les soirs, mais il se trompe et raconte : Je vis entrer dans le bureau une femme si jolie, si fraîche, si gaie, si naturelle, que la maison en fut tout éclairée. Car Alicia est un soutien indéfectible de Louis, persuadée et convaincue que son Louis si rigoureux et tenace arrivera à ses fins. Alicia a une foi inébranlable en Louis. Bien qu’ils aient déjà 5 enfants et qu’elle pourrait s’inquiéter des revenus du foyer, Alicia continue de l’encourager. La mère de Louis ne manifeste pas la même foi envers son fils. Peu avant son exploit du 25 juillet 1909, elle confiait à une amie : Louis est devenu complètement fou, il veut traverser la Manche à bord d’un cerf-volant ! Mais, aux yeux d’Alicia, Louis a déjà montré ses capacités d’entrepreneur. Son affaire de phares est un gros succès commercial. 

En 1912, Louis Blériot et Louis Breguet reçoivent des distinctions militaires, le premier pour un avion performant, le second pour son avion destiné au « champ de bataille ». Breguet reçoit aussi la Légion d’honneur pour son talent et son dévouement dans le domaine de l’aviation.

 

TOUT-S’ACCÉLÈRE 

 

Il n’a fallu que deux ans à l’aviation pour vivre son extraordinaire développement. Tout s’est joué entre 1907 et 1909. Le Blériot V est un entoilé pour la voilure de papier parcheminé jugé par son inventeur comme particulièrement résistant : les feuilles étaient aisément assemblées par simple collage et ne redoutaient pas l’humidité dès qu’elles avaient été vernies au copal. Le papier me donnait une plus grande légèreté, une facilité de réparation incontestable et permettait à la voilure d’épouser exactement les formes compliquées de l’armature. Son premier vol n’est qu’un modeste bond de 5 à 6 mètres. Mais pas de panique, Blériot y croit : De chute en chute, au lieu de couler au fond de l’abîme je m’élevais chaque jour davantage. 

Le Blériot VI, baptisé Libellule, à moteur Antoinette, 16 cylindres de 50 CV, emporte Louis dans les airs sur 80 mètres. La vitesse a raison de l’apesanteur. La résistance de l’air permet l’envol. Son écoulement autour de l’aile produit des forces aérodynamiques qui font la portance, perpendiculaire au vent relatif, vers le haut générant, par la différence de pression entre le dessus et le dessous de l’aile, l’envol de l’avion.

Le Blériot VII a été conçu avec un nouveau venu dans l’équipe de Louis, l’ingénieur, centralien lui aussi, Raymond Saulnier, mais c’est le Blériot VIII qui confirme le vol du plus lourd que l’air sur une distance de 28 km à la vitesse de 80 km/h. Un exploit ! Toutefois l’atterrissage est brutal, encore un accident dont Louis sort indemne. Il faut continuer, dit-il, parce que je ne peux plus faire autrement, il faut continuer parce que, comme le joueur, il faut que je me rattrape ; il faut continuer parce que c’est sûr, mes calculs sont justes, que la solution est exacte et que je dois voler. 

Tout s’accélère. Il améliore ses prototypes jusqu’au Blériot XI qui a un véritable aspect d’avion équilibré, fin, esthétique. C’est un monoplan, un avion avec une seule paire d’ailes, fixée sur le dessus du fuselage. Les oiseaux n’ont que deux ailes. C’est la configuration d’ailes la plus courante dans l’aviation moderne. Les ailes d’un monoplan peuvent être de différentes formes, comme en flèche ou rectangulaires et elles peuvent avoir des panneaux d’allongement, des volets et des ailerons.

Plus tard, Blériot, avec ses SPAD biplans aux deux paires d’ailes superposées, reliées par des montants verticaux, appelés entretoises, utilisera cette configuration. Les biplans offraient une plus grande surface d’aile, ce qui permettait une portance plus élevée et une meilleure maniabilité à basse vitesse, compte tenu des puissances encore limitées des moteurs.

L’année 1909 est l’année qui tient du prodige. Il a tout étudié, validé et amélioré. Que ce soient les profils des ailes, leur entoilage et les nervures. Il a aussi inventé la cloche, un système de commande qui sera le manche à balai permettant d’actionner ailes et dérives et il a mis au point un train d’atterrissage équilibré. Il a choisi une hélice à quatre pales puis une à deux pales, l’hélice Chauvière, et un moteur Anzani.

Lucien Chauvière2

, un ingénieur français épris de merveilles, était doté d’une expertise singulière dans l’art des assemblages de bois collé, il dirigeait une entreprise de construction navale. Quand il façonna des hélices pour les engins ailés, son génie inventif propulsa cette production de l’artisanat à l’ère industrielle. Guidé par sa passion pour l’aéronautique et la frénésie de la vitesse, il se lança dans la création d’un prototype d’avion, et même d’un autogire baptisé le gyroptère Chauvière. Il se consacra également à la conception de canots automobiles de course, repoussant ainsi les limites du possible sur mer comme dans les cieux. 

Quant à Alessandro Anzani, né le 5 décembre 1877 à proximité de Milan et mort le 23 juillet 1956 dans le Calvados, il s’immergea dès son enfance dans l’ambiance mécanique d’une famille où son père maniait les machines à coudre. Toutefois, ce n’était pas pour les coutures qu’il se passionna, mais pour les rouages de la mécanique et les mystères de l’aéronautique. Empli de rêves et d’ambitions, il prit la route de la France au tournant du siècle et rejoignit l’atelier de Buchet, un maître dans l’art de concevoir de puissants moteurs, tant pour les courses automobiles que pour les machines de compétition. Pilote exceptionnel, il fut aussi un metteur au point hors pair. Les engins qu’il préparait surpassaient leurs concurrents par leur rendement et leur robustesse.

Au cours des années 1904 et 1905, Anzani enchaîna les victoires au guidon d’une moto Alcyon équipée d’un moteur Buchet de 333 cc. Habité par une quête incessante de perfection, il peaufina sans relâche ses montures, jusqu’à ce qu’il atteigne le record mondial de vitesse à moto, plus de 88 km/h.

En 1906, Anzani quitta Buchet pour fonder un atelier consacré à la fabrication et à la mise au point de moteurs de motocyclettes. La même année, il rencontra Ernest Archdeacon, président de l’Aéro-club de France et l’appel du ciel devint irrésistible. 

En 1908, Anzani se consacra à la conception de moteurs aéronautiques, sans pour autant tourner le dos au monde des deux-roues. Sa renommée devint mondiale le 25 juillet 1909 lorsque Louis Blériot traversa pour la première fois la Manche à bord d’un avion équipé d’un moteur conçu par Anzani. Un moteur en étoile à trois cylindres, dérivé de ceux utilisés sur les motocyclettes, d’une puissance d’environ 25 CV, qui se révéla d’une robustesse à toute épreuve.

Après la Première Guerre mondiale, Anzani replongea dans le monde des motos. Son moteur à deux cylindres de 996 cc s’imposa comme l’un des meilleurs de son temps. En 1923, Claude Temple atteignit la vitesse record de 175 km/h. Certains de ses moteurs étaient même équipés de compresseurs, atteignant des régimes de rotation frôlant les 6.500 tr/min. En 1923, Alessandro Anzani céda son entreprise à Henry Potez.

Dans la première décennie du XXe siècle, les nombreux prix proposés par des journaux, des villes d’eau ou même des casinos encourageaient ces fous volants à se lancer des défis. Leurs démonstrations attiraient un public en manque de sensations fortes. C’est alors que pour éviter les farfelus mal préparés au pilotage, Blériot et Farman demandèrent à l’Aéro-club de France de créer un brevet sanctionnant la capacité à piloter un aéronef. Louis Blériot aura le n°1, la liste étant établie par ordre alphabétique ! Et il pensa alors à créer une école de pilotage pour ceux qui souhaitaient passer le brevet de pilote. 

Au mois d’avril 1909, à court d’argent, Blériot réussit à vendre à des hommes d’affaires anglais ses brevets de phares électriques Blériot-PHI pour la somme de 200.000 francs. Il put ainsi investir dans la construction de l’usine Blériot Aéronautique. Et pour faire connaître ses avions et les vendre, il participa à des meetings aériens dans toute l’Europe jusqu’en Russie.

Le 12 juin 1909, il fut le premier à s’envoler avec deux passagers à ses côtés, Santos Dumont et André Fournier, commissaires de l’Aéro-Club de France, chargés de valider les exploits. Et le 2 juillet 1909, il remporta le prix du vol le plus rapide sur 1.500 mètres en circuit fermé. Le 3 juillet, il parcourt 47 km en 47 minutes, à 60 km/h en moyenne. Une fuite d’eau bouillante du moteur lui brûla la cheville.

Puis vint le grand défi de la traversée de la Manche. Relier la Grande-Bretagne à la France en avion. Tout un symbole ! Blériot doit y participer. Le prix de 25.000 francs proposé par le Daily Mail et les retombées médiatiques arriveraient à point nommé. Le 19 juillet, Latham s’envole et tombe dans la Manche. Le mauvais temps oblige Blériot à attendre, un vent de face serait trop contraignant. Le 25 juillet, ses compagnons techniciens le réveillent en pleine nuit. Il doit se préparer, il y a une fenêtre d’opportunité météo favorable. Il n’est pas au mieux de sa forme. Sa brûlure lui fait mal et il a mal dormi. Il lui faut des béquilles pour marcher. Peu importe, il faut y aller. Il est 2h30 du matin. À 4h10, quand il fait suffisamment jour, il fait un court vol d’essai au-dessus de la mer. Alexia est déjà à bord de l’Escopette qui va le suivre au cas où il faudrait le repêcher. Comme toujours, elle cache son inquiétude à son mari. D’ailleurs, elle est confiante. Elle connaît sa rigueur et sa ténacité, tout ira bien. À 4h35, il lance son avion de la falaise de Sangatte. C’est un vol sans repères. La boussole est bloquée. Le moteur tourne bien, il commence à faire jour et, enfin, les falaises anglaises sont en vue. Il cherche un plan incliné pour se poser et voit Fontaine qui agite un drapeau. L’atterrissage est un peu brutal. C’est gagné ! Il a mis 38 minutes pour parcourir les 47 kilomètres qui séparent Calais de Douvres. Alicia goûte son plaisir avec émotion et dignité. Les représentants des Aéro-clubs du Royaume-Uni et de France sont présents. Le lendemain, il est à Londres pour recevoir son prix. Puis c’est l’arrivée gare du Nord à Paris où une foule enthousiaste hurle son admiration patriotique. Alessandro Anzani, le motoriste, a rejoint Louis. Les célébrations se succèdent au journal Le Matin, à l’Aéro-club de France bien sûr, au Palais d’Orsay où il reçoit la Grande Médaille d’Or de la ville de Paris. Son Blériot XI reste quelques jours à Douvres où les curieux se pressent pour l’admirer, puis il est transporté à Paris et sera hissé sous la voûte du Grand Palais à l’occasion du Salon de l’aéronautique en septembre 1909. La photo de son visage fatigué, au regard à la fois anxieux et déterminé, avec sa grosse moustache et son bonnet de cuir, prise juste avant son envol pour Douvres devient légendaire. 

L’énorme médiatisation de l’exploit lui permet de relancer la production du Blériot XI. À la fin de l’année 1909, il a engrangé 300 commandes.

Le 10 octobre 1909, il dépose les statuts d’une compagnie de transport, la Compagnie Générale Transaérienne (CGT). C’est la première du genre. Le 12 avril 1911, Pierre Prier, chef pilote de l’école Blériot à Londres, réalise le premier vol de Paris (Issy-les-Moulineaux) à Londres (Hendon) : le premier service aérien sans escale entre Londres et Paris. Prier pilotait un monoplan Blériot avec un moteur Gnome de 50 CV, et a fait le voyage en 3 heures et 56 minutes. La Compagnie Générale Transaérienne a alors commencé des vols hebdomadaires (aller-retour) entre Londres et Paris d’avril à octobre, transportant du courrier et des petits objets (catalogues, pièces de mécanique, etc.). 

En 1910, Blériot crée la première école d’aviation à Pau, puis une à Étampes et une à Hendon à 15 km de Londres. En une année, les écoles Blériot auront formé 140 élèves.

Les phares Blériot (à présent électriques) et les avions se vendent bien. La famille peut souffler. Des améliorations sont encore apportées à la fabrication du Blériot XI. 150 ouvriers travaillent dans l’usine de Levallois. Entre 1910 et 1912, 14 nouveaux modèles sont créés.
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