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La réforme de I'aviation militaire.

Depuis quelques mois, la presse a eu. malheureusement.
heaucoup Lrop a parler de notre aviation militaire. Je dis bien
« malheureusement ». Mais je ne prélends pas qu'elle ail eu
tort. Car c’esl peul-étre a ces persislantes allagues que l'on
devra la réforme de notre cinquiéme arme.

Il est assurément regreltable ¢u'il ait fallu sonner le Loesin
pour arriver a ce résultat. Une réforme spontlanée eul ¢Lé pre-
Ferable. On n'a pas voulu I'entreprendre. Tant pis.

Maintenant I'heure n'estl plus aux regrels stériles, aux
critiques, aux reproches. Cest vers 'avenir qu’il faul regarder
en tachant d’oublier le passé.

Avanl d’aller plus loin, 'auteur sent le besoin de s’excuser
de Ja liberté qu’il prend d'user de I'hospilalité a lui offerte
par la Revue militaire. N’ étant pas officier, il a pleine conscience
de son indignite. Mais, spécialis¢ depuis de longues annces
dans I'¢tude des questions d'aviation, ex-secrétaire-trésorier
(sous les ordres du trés regretté colonel Audeoud), de la sous-
cription pour l'aviation mililaire, il a eu l'occasion de voir
beaucoup de choses dans ce domaine. £t 1l prie qu'on lui par-
donne son mangque de galonsen faveur de la modesle expérience
(qu'ill a pu acqueérir.

Apres ce pelil préambule pro domo, qui me semble neces-
saire, encore que le «moi » soil haissable, je me sens plus a
I'aise pour exposer mon sujet.

Que des faules aienl él¢ commises dans l'organisation de
nolre aviation de guerre, le fait est incontestable. Mais quel est
le pays qui n'en a pas commis ? La France, I"’Angleterre el
méme 1'Allemagne, notre illustre modéele, en ont bien d’autres
a leur actif! Cela ne les a pas empéchées de surmonter les diffi-
cultés el d’étre arrivées, aprés avoir fait a plusieurs reprises
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lable rase de régimes neéfastes, apres avoir déplace quelquefois
les plus hauts chefs, a des résultats remarquables.

Qui nous empécherait d’en faire autant ?

Il suffirait de reconnaitre loyalement les faules commises,
au lieu de chercher a les pallier, & les masquer ou a les rejeter
sur d’autres. '

La faute primordiale et essentlielle est de n’avoir jamais cu
un chet unique, compétent, énergique et responsable.

Presque dés le début, ceux qui voulaient el qui auraient
pu développer notre aviation militaire se sont heurtes tantot
a des commissions mal définies, tantot a des bureaux sans
responsabilités. L’aviation, restée sous la dependance de
I’étal-major général, a manqué d’'un chef. Et ¢’est ce qui a fail
son malheur.

Reconnaissons d’emblée que la tache ¢lait difficile qui se
dressait, au débul de la guerre, devant les officiers investis
du périlleux honneur d’organiser notre aviation. Nous n’avions
rien. Il fallait Lout créer. Nos grands voisins n’étaienl pas
heaucoup plus avancés. Mais au moins possédaient-ils une
organisation rudimentaire et un certain nombre dappareils.
Chez nous, rien n’était encore fait. EL je ne crois pas m'avancer
trop en disant qu'en haut lieu, dans notre armée, on élail
alors assez sceplique a I'égard de la cinquiéme arme. Ce scep-
ticisme a pes¢ d’un poids trés lourd sur le développement de
I'aviation.

La peur de voir grossir le budgel militaire obnubilait I'en-
tendement de certains au point de ne plus leur laisser la vision
claire de ce qui était réellement nécessaire. Et le chef du
Département militaire, qui était alors M. Hoflmann, tenail
¢troitement serrés les cordons de la bourse. (Cest pourquoi
d’ailleurs les promoteurs de I'aviation jugérent que la seule
chance de succes leur ¢était fournie par Uinitiative privee, a
laquelle ils s’adressérent directement.

Grace aux efforts du Comité que présida. avec un zéle
ardent, le colonel Audeoud, la souscriplion nationale avail
produit, a fin 1913, environ un million el trois quarts. Celle
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somme était, dans I'idée des donateurs, destinée a I'achal
d’avions. La commission d’aviation, nommée par le Dépar-
tement militaire. avait, aprés des voyages d’études et des
essals a Berne, décidé d’acheter pour commencer six biplans
Luft-Verkehrs Gesellschaft, appareils construits a Johannisthal,
pres Berlin, par l'ingénieur suisse Franz Schneider.

Les livraisons allaient étre effectuées quand la guerre éclata.

On réquisitionna immédiatement tous les avions que 'on
pul trouver dans le pays, a savoir ceux qui figuraient au pavil-
lon international de l'aéronautique de l'exposition de Berne
el ceux qui appartenaient a des avialeurs. EL T'on obtint
ainsi: deux biplans L. V. G., un biplan Awviatik, deux mono-
plans Blériot, un monoplan Morane et un monoplan Grandjean.

Le capitaine-instructeur de cavalerie Tuzopore REeaL fut

nommeé chef du groupe d’aviation. 11 était un de nos plus an-
ciens pilotes aviateurs, titulaire du brevet suisse n° 4 conquis
a Darmstadt en février 1911. Ancien éléve du Polytechnicum,
tres au courant de tout ce qui concerne 'aviation, le capitaine
Real était vraiment a ce moment le seul qui convint pour ce
poste. :
Une douzaine ou plus d’aviateurs suisses, militaires ou
non, offrirent leurs services. On retint les suivants : AUDE-
MARS, BIDER, BURRI, CoMTE, CUENDET, DURAFOUR, (GRAND-
JEAN, LUGRIN et PARMELIN.

Je tiens a citer les noms de ces dix piloles, qui formerent
le noyau de notre aviation militaire. Or, des dix, il n’y en a
plus que trois qui soient encore en fonctions, et I'un d’eux va,
dit-on, s’en aller a4 son tour. Un seul, le lieutenant Lugrin, est
mort en service commandé. Les autres sont partis de leur plein
gré. Pourquoi ?

Je prefére laisser aux pilotes le soin de répondre a cette
question.

L’année 1915 s’annonc¢a sous de favorables auspices. Le
groupe d’aviation dépendait de la commission d’aviation, que
présidait le colonel Audeoud.

Au début de l'année, le groupe s’installa a Diibendorf.
Trois mois plus tard, 1 conférait le brevet — aprées les
épreuves prévues par les réglements internationaux — aux
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quatre premiers ¢leves formes dans le groupe. A peu pres au
meme moment, il prenail livraison des premiers avions cons-
Lruils en serie en Suisse. Cétaienl des biplans lourds, @
heélice tractive, Lvpe Avialik conslruils par le premier-licule-
nanl Wild, ex-ingénieur aux usines Avialik de Mulhouse. el.
anlérieurement, aux usines Anloinelle,

Kn meéme temps quielle passail au premier-licutenant Wild
cetle premiere commande., la Commission d’avialion donnail
aux aleliers militaires l'ordre de construire de leur coté vne
série d appareils avece hélice propulsive, cest-a-dire placce
derriere les plans. A ce moment il v avail encore grande
controverse au sujel de la place de 'hélice. el les bons résultals
(que donnaient alors les biplans Farman el Voisin conquéraient
a I'hélice arriere de nombreux partisans.

Il faul remarquer que 'hélice propulsive. abandonnée de
tous exceple de la maison Voisin, esl revenue en faveur avec
le Bréguel Br. Voel, plus récemment, avee cerlains avions
geants allemands a deux moleurs.

On combine méme. sur le nouveau Caproni italien, par
exemple, les deux solulions en avanl deux heélices propul-
stves ¢ une tractive.

Les ateliers de Thoune établirent, sous la direction du
premier-lievtenant Haefeli, qui avail précédemment travaille
en France. aux usines [Farman, puis en Allemagne. aux usines
Ago (alias Otlo), une seérie de biplans avee hélice propulsive.
Ces appareils ¢lalent assez exaclement du Lvpe Ago. ¢esl-a-
dire quils posseédaient deux fuselages jumeaux entre lesquels
travaillail 'helice, la carlingue centrale ¢lanl analogue a celle
du Farman.

ate
xR

Linstallation a Dibendort de volre aérodrome provoqua
quelques critiques. Le terrain ¢lail en lui-méme excellent el
torl bien aménagé par Penlreprise qui Uavait crée. Mais on
lui reprochait de se Lrouver dans une contrée difficile a défendre
el de risquer de devoir ¢lre évacu¢ en loule hale en cas de
conflit avee nos voisins. Cet inconvénienl frappe dailleurs la
plupart de nos places susceptibles de servir d’acérodromes.
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qul pourraient étre bombardées une heure aprés 'ouverture
des hostilités.

On cherchail a créer des « places d allerrissage » dissémi-
nees sur Ltoute la surface du pavs.

En avril 1915, un appel était adressé par la voie de la presse
a I'initialive cantonale ou privée pour demander la créalion
en divers poimnts de notre pavs de places d’atlerrissage ou les
aviateurs militaires pussent faire escale de maniére a déve-
lopper leur activité en lemps de paix. Cel appel, signé par le
colonel Audeoud et le capitaine Real, ne trouva de I'écho qu’'a
Lausanne.

I.e nombre des avialteurs nouveaux allail croissanlt. I.'orga-
nisation du groupe daviation était réglée par un arrété fédéral
en date du 13 aout 1915.

La premiére série de biplans bi-fuselage n"ayant pas répondu
a ce qu'on en altendail, le constructeur Haeleli établit un appa-
reil a fuselage simple, done a hélice tractive. Ce Lype donna
d’assez bons résullals. Son défaul essentiel, au point de vue
militaire, élait 'emplacemenl des siéges. I avait le siege du
pilote a P'arriere et celui de l'observaleur a 'avanl. Mais cel
mconveénient aurail pu élre facilement corrigé. A ce que disent
les pilotes du moment, appareil était stable et bien construit.
Les avialeurs auraienl cependant voulu le (rouver plus ma-
niable. Ils demandérent pour cela qu'on en diminuat la lon-
gueur. Le construcleur protesta, craignanl, non sans raison,
que la stabilité de 'appareil n’en souflrit. Mais il dul s'incliner.
Ordre Tui fut donné de construire les séries suivanles avec le
fuselage raccourel.

L aviation elait a ce moment entrée dans les difficultés ou
elle est encore a I'heure acluelle. Son chef avail démissionné
depuis plusieurs mois déja pour des raisons qui n'onl pas a
élre discutees ici. La « cinquiéme arme » altribuée un cerlain
temps au génie, changea deux fois de commandant. Un facheux
désaccord se manifesta entre Diitbendorl et les ateliers de
Thoune.

Il eut fallu une main énergique pour ramener 'ordre el
'union entre les différents services. On ne la trouva pas,
semble-L-il.
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Toujours est-il que le meécontentement ne fit que grandir
de tous cotés. Plusieurs accidents — inhérents, helas | a toute
ecole d’aviation, — vinrent alarmer le public. Quelques timides
altaques parurent dans les journaux de Zurich au début de
celte année On les méprisa. Il en vint d’autres, qui recurent
le méme accueil.

Et, petit a pelil, commenca de gronder l'orage qul vient
('¢clater. Le chef d’élal-major crul devoir répondre. Mais il
ne fit quattiser le feu.

A la fin, on se décida a ouvrir une enquéte el & s‘occuper
de la réforme de I'aviation. Il en ¢tait temps, en veérite.

A T'heure acluelle, Thoune et Diibendorf se renvoienl la
balle. Les aviateurs se plaignent des constructeurs et les
construcleurs des avialeurs.

On a fait grand éltal d’une défectuosite constatée dans le
lrain d’atlerrissage el a laquelle on a voulu altribuer plusieurs
accidents. Mais il esl a remarquer que niaux essais a Thoune,
ni a la «reception» des appareils, faile par des pilotes déle-
gueés dans ce but par Diibendorf, on ‘avait rien remarqué
d’anormal. Ce n’est qu’a la longue que la faiblesse d'une des
piéces a ¢l¢ reconnue. Or. on prétend que ce defaut, quon
a dit ensuite capital, n’a été signalé aux aleliers de Thoune
(que plusieurs mois aprés que les premiéres ruptures eussent
été counslatées. Si le fait est vrai, on est en droit de se de-
mander les molifs de ce retard, grace auquel le matériel n’a
pu étre réparé en temps voulu. La défectuosité dont il s’agit
a d’ailleurs été corrigée depuis lors sur tous les apparells.

I ne nous appartient pas de nous ériger en juges. Les
arlicles de journaux alternent avec les interpellations aux
Chambres. A I'heure ou j'éeris ces lignes, il n’a ¢té fail encore
qu'une seule déclaration officielle : celle de M. le conseiller
fédéral Decoppel, chef du Département militaire, annoncant
que P'élat-major procédait a une enquéte dont 1l convenail
d’altendre le résultat. LLa Commission de neutralité, de son
colé, s‘occupe de I'aflaire.

En haut lieu, on songerait, dit-on, a se borner a adjoindre
au chefl actuel de 'aviation, qui aurait surtout la direction
administrative. un officier chargé de la partie extérieure si
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Fon peult dire, de la tache. L’avenir dira si cette collaboration
constitue une solution heureuse et si elle ne provoquera pas
un « dualisme facheux », comme le disait en son mémorable
reserit le chef de I'étal-major général. On s’apercevra peut-
étre que le mal était trop profond pour étre guéri par une
timide demi-mesure.

Mais encore une fois, cela n’est pas mon affaire. C’est des
appareils et de leur construction que je voudrais parler ici.

On a accablé de critiques 'appareil actuel. On I'a dit peu
stable, mal étudié, mal construit, fragile par quelques points,
insuffisant a tous égards.

La, on a fortement exagére, et on a cherché a faire de 'ap-
pareil le bouc émissaire de toutes les fautes de l'aviation.
Solution simpliste. Le biplan Haefeli est un bon appareil
moyen qui, I'année dernicre, faisait encore figure honorable
A coté des biplaces étrangers. On ne doit pas oublier qu’il date
de 1916-1917 ! L’erreur essentielle que l'on fait communé-
ment est de comparer tour a tour notre avion, qui doit étre
«a tous usages » avec un monoplace de chasse ou un gros
avion de bombardement.

Depuis le débul de la guerre, les Francais ont spécialis¢
leurs appareils ; les Anglais les ont suivis. Les Allemands,
aprés étre deux ans durant restés fideéles a leur formule du
«lype C» (4 tous usages), sont aussi entrés dans la voie de
la spécialisation '

En France, par exemple, il n’existe pas moins de six caté-
gories d’appareils, divisées elles-mémes en plusieurs types ou
modeles. On a :

10 le monoplace de chasse, extra-rapide et mobile ;

20 le biplace de chasse ;

30 le triplace bimoteur de reconnaissances photographiques;

40 le biplace ou triplace de réglage, mono ou bimoteur,
avec T. S. F. ;

5° le biplace de bombardement diurne ;

6° le bi-ou triplace de bombardement de nuit, a un, deux

ou trois moteurs.

1 1Is en reviennent méme maintenant au monoplan aprés avoir passé par
le triplan. (N. de I'A.)

1918 29
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Et je ne parle pas des appareils d’armée, de corps d’armée,
d’entrainement, de chasse.

Comme marques, chacune subdivisée en plusieurs modeles,
les Francais emploient (je cite péle-méle) Spad, Nieuporl.
Morane, Ponnier, IFarman, A.-R., Caudron (R. 11, C. 23),
Salmson, Bréguet, Voisin, Caproni (ilalien), Sopwith (anglais).
Plus les avions d’école el tous les types hier encore modernes,
aujourd’hur surannés (Lelord, par exemple).

Nous est-1l possible de cultiver des variétés aussi abon-
dantes ? Evidemment non. Cette énumération a elle seule le
prouve, me semble-t-il.

Peul-étre que plus tard la Suisse arrivera, clle aussi, a
avoir de nombreuses catégories d’avions spécialisés. Mais pour
le moment elle ne peut éparpiller son effort. Il lui faut :

1o des avions biplaces a tous usages, pouvant faire la recoun-
naissance a rayon moyven ( trois heures de vol environ), 'ob-
servation, le réglage du tir, au besoin soutenir un combat el
lancer quelques bombes ;

20 des avions de chasse extra-rapides, mono-ou biplaces;

39 des avions d’école a double commande, sur lesquels
I'éléve puisse dansles meilleures conditions de sécuriteée apprer -
dre a manier I'appareil de guerre qui lui sera confié plus tard.

Elle a pour I'école les apparcils tvpe Wild et pour la chasse
les Nieuporl achetés en France. Pour I'observation et autres
taches, elle a le biplan Haefeli, qui a ¢té construit speciale-
ment dans ce but. S’il a fallu des mois et des mois pour munir
ces avions de milrailleuses, d'appareils photographiques el
de postes T. S. I, la faute n’en est pas a I'avion ni a son
constructeur.

Mais ce n’est pas loujours non plus a des négligences ou a
Vincuric que cette faute doit étre attribuéc. Certains appe-
reils, certaines pieces ne peuvent étre faits en Suisse. Il faul
les faire venir de I'étranger et les attendre quelquefois des
mois durant. Il ne convient pas de généraliser les reproches.
Les occasions ne manqguent d’ailleurs pas de les préciser.

Enfin, on est arrivé maintenant a obtenir I'essentiel. Fail
curieux, une bonne partie des progrés réalisés coincident avec
I'éclosion du mouvement de protestation. De quoi on doit
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conclure que, si l'opinion publique ne s’en élait pas mélée,
les choses aurai>nt pu longlemps encore rester en I'état. Celte
constatation n’est pas trés réjouissante. Mais elle s’impose.

Il semble que maintenant on se montre plus avisé, qu’on
se décide a consulter les gens du métier sans mesurer leur
science au nombre de leurs galons, et qu'on s’engage enfin
dans la voie ol 'on aurait di marcher depuis longtemps.

Mais tant que, si 'on me passe I'expression triviale, il y
aura trop de cuisiniers pour cuire la soupe, il n’v a gueére
d’apparence que l'on arrive a un résuvltat entiérement satis-
faisant. Il faudrait que notre cinquiéme arme fiut delivrée de
ses entraves et edt, comme les auvlres, un chefl responsable.
Un chef qui connut bien I'aviation et fut en méme temps
doué de volonte, d’énergie et de persévérance. Un chef qui
stut maintenir son indépendance, résister a certains courants
et faire prévaloir sa volonte.

Cela viendra peut-étre un jour. Mais quand on aura trouvé
I'homme nécessaire, il faudra s'occuper de lui donner des colla-
borateurs qui le secondent efficacement. Cela aussi esl impor-
tant.

k
* *

De divers cotés on demande que la conslruction des avions
soit enlevée aux ateliers fédéraux et confiée o I'industrie privée.
La, je ne crois pas qu’il faille aller trop loin. On m’objectera
peut-étre que dans les autres pays les produits de l'industrie
privée sont préférables a ceux des usines officielles. En Angle-
terre, particuliérement. J'en conviens. Mais, encore une fois,
on ne peut pas comparer les conditions dans lesquelles notre
pays se trouve avec celles qui réegnent chez nos grands voisins.

La construction aéronaviique est en constante évolution.
Loin d’étre stabilisée comme celle des automobiles, elle subit
des changements incessants el profonds. Quand on peul
mettre en travail des séries de cent, devx cents appareils du
méme type, cette construction doil étre rémunérairice. Mais
chez nous ? Pour que nous puissions rester a peu prés au niveau
de la construction étrangeérc, il nous faudrail construire des
séries de dix ou douze apparcils tout au plus. Quelle est 'usine
qui entreprendrait un travail aussi peu prometteur ?
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S’il en existe une qui veuille, dans ces conditions, se charger
de fournir des avions, qu'on 'admelte & concourir ; qu'on lui
pose les mémes conditions qu'aux aleliers fédéraux. Et si ses
produits sont meilleurs, qu'on leur donne la préférence. Ce
serail certainemenl une faute que de conférer & I'Etat un
monopole excluanl a jamais I'industrie privée. Cette faute a
été assez sensible dans d’aulres domaines pour qu’on sache
Iéviler ici. Espérons-le du moins. Mais, pour l'instant, on ne
peut discuter qu. le principe. En pralique, les ateliers fédéravx
sont pour I'instant les seuls ui puissent se charger d’une fabri-
cation aussi peu «rentable ».

D’ailleurs. on wvoudra bien remarquer que lindustrie
privée n'est pas éliminée comme on a bien voulu le dire.
Avec le systéme actuel, le moteur, la partie essentielle de
I'avion, est fabriqué par une usine de¢ Winterthour (Fa-
brique suisse de locomotives). Une quantil ¢ de pieces diverses,
tous les instruments du bord proviennent de fabriques diverses.
Les aleliers [édéraux ne conslruisent, en somme, quune
partie des appareils el fonl surtout 'assemblage el le montage.

Il ne semble donc pas qu’il y ail urgence & modifier le
svsteme acluel. Ce qui est urgent, ¢’est de ramener 'ordre dans
toule notre aviation militaire, du bas jusqu’au haut. On se
plaint que les pilotes, apres avoir recu une instruction prépa-
ratoire assez complele sur le biplan d’école, appareil lent,
stable et str. passent de la a I'appareil de guerre, beaucoup
plus rapide, plus mobile et plus sensible, sans ¢u’on leur ait
bien appris a le piloter .

Les observateurs de leur colé, se plaignent de 'insuffisance
des cours qu'on leur donne, souvent sans leur fournir les ins-
truments neécessaires. Il toul le monde est d’accord pour dire
qu’a Diibendorf il faudrait une main ferme qui raméne la
discipline et impose a chacun sa tache. Jusqu’ici, dans ces
divers domaines, on a pratiqué¢ avec quelque exagération les
principes individualistes. On en a vu le résultat.

L’aviation allemande, qui avait aflaire a trés forle partie,

! En France, c¢’est sur le petit biplan Caudron G 3 ou méme sur le mono-
plan Bliriol que s’entrainent les aviateurs destinés a la chasse. Cela, bien

entendu, aprés avoir passé les épreuves du brevet ordinaire sur des appareils
lents et stables. (N. de I'A.)
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a néanmoins rendu aux troupes impériales des services émi-
nents. Mais ce n’est que depuis qu’elle a un organisateur
comme le major Siegert.

Chez nous, ou dans tant d’autres domaines on se résout
avec une étrange facilité a s’incliner devant I'avtorité supréme,
on a réalisé ce curieux paradoxe que dans la plus jeune de nos
armes chacun agit suivant sa fantaisie personnelle, en accusant
les autres dés qu’il se produit quelque anicroche.

On a vu ou nous a menés cet individualisme a outrance.

Maintenant, on s’est décidé a agir. Nos aviateurs auront,
nous affirme-t-on, de bons avions, des mitrailleuses fonction-
nant bien, des bombes, des appareils photographiques de pre-
mier choix et des postes perfectionnés de T. S. F., et tout le
confort moderne. Ils seront accompagnés d’observateurs ha-
biles, disposant de tous les instruments nécessaires a leur
tache.

C’est parfait.

La machine est, nous voulons le croire, réparée et réglée
a nouveau. La laissera-t-on dans les mains de ceux qui l'ont
conduite jusqu’ici de la facon qu’on sait, ou se décidera-t-on
a accomplir la réforme jusqu’au bout ?

C’est encore le secret des dieux.

R.-W. D’ EVERSTAG.
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