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Il'y a environ
deux ans, nous
vous parlions de
la construction
automobile
en Suisse, une
activité qui,
dynamique a
une époque,
finit par
disparaitre
compléetement.
Méme nos
fameux camions
Saurer n'ont pas
pu survivre.
Qu’'en est-il dans
I'aéronautique ?
e fut plus modeste.
CCependant avec Pilatus,
la Suisse a aujourd’hui
encore une place respectée
dans la fabrication d’avions.
La réalisation de cet article
ne fut pas particulierement
facile car la documentation
est difficile a trouver, parfois
rare ou inexistante et I'on y

trouve de nombreuses infor-
mations contradictoires.

La saga des Dufaux

Commencons par le début.
On y retrouve un nom déja
célebre dans la construction
automobile, celui de la famil-
le Dufaux. En 1905, Charles
et Frédéric battent le record

Le “ Hanneton ’; I'avion d’Ernest Rech qui faisait des bonds ! (Musée des Transports de Lucerne).

mondial de vitesse automo-
bile. Deux cousins vont
s'illustrer dans le ciel. Henri
nait a Chens sur le Léman le
18 septembre 1879 et son
frere Armand le 13 janvier
1883 & Paris. Au début des
années 1890, la famille
Dufaux revient a Geneéve,
ville d’origine du pére. Henri,
particulierement créatif, suit
les traces de son pere et
devient artiste-peintre, se
formant d’abord a I'Ecole des
Beaux-Arts de Geneéve puis
dans divers ateliers de Paris.
Il reprend enfin I'atelier de
son pere. Armand suit les
cours de l'université et se
forme dans des disciplines
techniques. Ses études ter-
minées, il développe avec

son frere un moteur d’appoint
pour des véhicules a deux
roues, ce qui aboutira donc a
la fondation de la célebre
Société Motosacoche. Cela
leur donnera des moyens
financiers pour se consacrer a
la construction d’avions avec,
en apothéose en 1910, la tra-
versée du lac Léman.

De 1902 a 1909, ils se consa-
crent aux premiers dévelop-
pements du décollage verti-
cal. Sensation : en 1905, ils
font voler une maquette

d’hélicoptere de 17,5 kilos
pouvant emmener une char-
ge utile de 6,5 kilos. C'était le
premier aéronef en Europe
qui soit plus lourd que l'air
et qui vole. A une époque ot
I'on pensait encore que seuls

les plus légers pourraient s'éle-
ver au-dessus du sol, Santos-
Dumont, célebre aérostier, est
tellement frappé de voir
cette maquette voler, qu'il
abandonne ses ballons pour
rejoindre le clan des avia-
teurs.

Aprés un test infructueux
avec leur deuxieme prototy-
pe, ils abandonnent finale-
ment |'hélicoptére pour
construire leur prototype n° 3,
premier triplan tandem du
monde. Le 24 décembre
1909, sur la place d’Armes de
Biere, Henri, le plus 1éger des
deux freres, effectue le pre-
mier vol en Suisse qui se fini-
ra assez mal. L'avion s'écra-
sant est totalement détruit
mais le pilote est sain et

Hdfeli DH-5 sur I'aérodrome de la Blécherette a Lausanne .

sauf. Le prototy-
pe n° 4 est mis
immédiatement
en chantier et, le
28 aolt 1910,
Armand Dufaux
réussit le survol
du Léman dans
le sens de la
longueur, par-
tant de Noville,
pres de Villeneuve
pour atterrir
a La Gabioule,
pres de Geneve.
La méme année,



les deux freres créent une
fabrique d’avions et font de
la publicité pour stimuler
la vente. Un cinquiéme pro-
totype, version améliorée du
Dufaux 4 est confié a Ernest
Failloubaz qui, n’ayant pas
encore 18 ans, est en 1910
le premier détenteur d'un bre-
vet de pilote dans notre pays.
En 1911, a I'occasion de
manceuvres militaires, ce der-
nier le présente a l'armée.
L'expérience se finit assez
mal par un atterrissage catas-
trophe. Ce n'en est pas moins
les prémices de la force aérien-
ne suisse. La production com-
merciale d’aéroplanes n'ayant
pas été fructueuse, les
deux fréres abandonnent
leurs activités aéronautiques.
C'est ensuite la séparation.
Henri retourne a Paris,
recommence la peinture,
voyage dans plusieurs pays
du monde entre 1914 et
1939. Enfin, comme il n'est
jamais trop tard, il se marie
en 1976 avec Myriam Rocher.
I décede le 26 décembre
1980 a l'age de 101 ans.
Armand revient également
Paris, mais demeure fidele a
I'aéronautique. Vers 1920, il
réalise un amortisseur a
vapeur utilisé sur la plupart
des voitures de courses de
'époque. Contrairement a
son frere, Il meurt jeune a
Geneve, agé de 58 ans seule-
ment.

L'aventure du
survol du Lac Léman

La société Perrot-Duval
ayant décidé de décerner
un prix de 5 000 francs au
premier pilote qui relierait
les deux bouts du lac, les
Dufaux tentent une prodi-
gieuse expérience.

Le premier survol du Léman
dans sa longueur débuta le
dimanche 28 aofit 1910, c’est
Armand qui pilote I'appareil
n° 4. Il atteint l'altitude 100
metres a peine neuf minutes
aprés le décollage lorsqu'il
franchit la ligne de départ

“St.-Gingolph - Montreux”.
Soudainement une turbulen-
ce le rabat sur le lac, a peine
au-dessus des flots, mais la
machine volante regagne son
altitude de départ. Un nou-
veau probleme surgit, le
pare-brise se brise et ne le
protege plus des éclabous-
sures d'huile qui lui brilent
le visage. Lappareil perd a
nouveau de laltitude et se
rapproche dangereusement
du lac. Armand peut stabili-
ser |'aéronef a quelques
metres au-dessus des flots et
poursuivre sa folle traversée.
Il atteint la ligne d'arrivée a
La Gabioule, pres de Corsier,
sa machine essoufflée passe
a peine a un metre au-dessus

de la digue du bord du lac.
Le pilote se faufile entre
deux poteaux télégraphiques
et parvient a poser son appa-
reil. Cette traversée épique
du Léman dans sa longueur
aura duré une heure et dix-
huit minutes, pour un par-
cours de 80 km, plus du
double de la traversée de la
Manche que Blériot avait
franchie I'année précédente.

L'époque héroique

L'aviation suscite un intérét
croissant dans la région. Les
pionniers, tels Clément Ader,
les freres Wright ou Blériot
suscitent des vocations en
Suisse : Oskar Bider, breveté
en France chez Louis Blériot,

fut peut-étre le plus populai-
re. Il réussit la premiére tra-
versée des Pyrénées en jan-
vier 1913 et celle des Alpes
en juillet. Cette traversée
avait déja été tentée de fagon
tragique le 23 septembre
1910 par le jeune Péruvien
Géo Chavez sur son Blériot
qui s'écrasa a son arrivée a
Domodossola. Bider fut chef
pilote a I'armée et, en 1919,
un des fondateurs, avec
Alfred Comte et Walter
Mittelhozer de la société Ad
Astra Aero qui se proposait
de monter un réseau de
lignes aériennes en Suisse.
Cette derniere, par la fusion
avec Balair en 1931, devint
cette Swissair qui nous rend
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Un Hdfeli DH-1 (Musée des Transports de Lucerne).

si triste aujourd’hui. Il se
tua peu apres lors d'une
démonstration d’acrobatie.

Ernst Rech s'envole pour la pre-
miére fois en 1910. Cependant
comme son moteur était si
faible, il ne peut faire que
quelques sauts. C'est ainsi
qu'est baptisé “ hanneton " I'aé-
roplane qu'il a construit.
Pourtant deux ans plus tard, il
atteint la vitesse de 95 km/h.

René Grandjean gagne le
3 septembre 1912, sur un
monoplan, production mai-
son, doté d'un moteur Oerlikon
de 70 CV, le “Concours inter-
national d'hydro-aéroplanes”
a Lausanne. Le “ raid Ouchy -
Vevey - Montreux et retour ”,
fut suivi par une foule enthou-
siaste, massée sur les quais.

A la suite de cette prouesse,
la société “ L'Aéroplane ”
s'installe, pas pour trés long-
temps, dans un hangar prés
de Villeneuve pour exploiter
le premier service de passa-
gers par hydravion de la
région.

14 -18 Les débuts de

I'aviation militaire

Il faut hélas bien constater
que les conflits ont engendré
des progres fulgurants dans
la construction aéronautique
et dans I'industrie en général.
En 1912, Robert Wild obtient
son dipléme d'ingénieur a
Lausanne, part ensuite travailler
chez Aviatik a Mulhouse, alors
ville allemande,
pour concevoir
un des meilleurs
avions du moment
I'Aviatik C-1. En
raison des évé-
nements, Wild
revient précipi-
tamment dans
son pays d'ori-
gine. Il est char-
gé par le dépar-
tement militaire
de construire
au plus vite un
nouvel avion
pour couvrir les
besoins d'une
aviation militaire embryon-
naire. 43 avions Wild sont
livriés et certains restent en
service jusqu'en 1934. Le
gouvernement colombien
achete une douzaine d'appa-
reils.
Afin de compléter sa flotte,
I'armée suisse se dote, entre
1916 et 1919, d'une premiere
série de 12 Hafeli DH-1 et DH-
2 de construction suisse, sui-
vie de 109 DH-3 et enfin de
80 DH-5 dont certains volent
jusqu’en 1940.

Le Jurassien volant

Alfred Comte (1895-1965),
originaire de Courtételle,
obtient son brevet de pilote

a Villacoublay, oli, d'emblée [ >
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il surprend par ses qualités
d'acrobate. Devenu pilote
d'essai chez Gnome, il rentre
au pays pour passer le recru-
tement a la veille de la
Premiere Guerre mondiale. Il
est le benjamin de la premie-
re escadrille militaire suisse.
En 1925, il s'associe avec l'in-
génieur Fierz (péere du Pilatus
Porter) et construit plusieurs
appareils dans les ateliers
d'Oberrieden (ZH). (AC-I,
AC-4, AC-8, AC-12). Les
années 20 sont fascinantes
et annoncent déja |'aviation
moderne. C'est la période
des grands raids aériens
transcontinentaux. En 1927,
Lindberg traverse ['Atlantique.
Cette méme année, Alfred
Comte construit a Oberrieden
(ZH), I'AC 4 Gentleman, qui
accomplit le raid Paris-
Bombay en 1928. Un modele
similaire vole encore de nos
jours, apres plus de 50 ans de
bons et loyaux services.

Le manque d’'élan des res-
ponsables suisses oblige
Comte a renoncer a l'indus-
trie aéronautique en 1935.
Apres avoir repris du service
dans l'aviation militaire en
39-45, il termine sa carriere
professionnelle dans I'admi-
nistration communale zuri-
choise.

Cest a bord du “ Ville de
Lausanne " un AC 4 Gentleman,
le “ HB-KIL " devenu pension-
naire au musée des Transports
a Lucerne, que l'auteur de ces
lignes eut la joie de faire son
baptéme de l'air afin de soi-
gner une forte coqueluche.

Les fabriques
d’avions en Suisse

Durant les deux guerres
mondiales, les importations
étant coupées, l'industrie
suisse et les Fabriques fédé-
rales d’'armement & Thoune
sont obligées de construire
des avions pour l'armée,
moteurs y compris. Dans |'in-
dustrie aéronautique civile

Un ancien Dewoitine D-27 de I'armée suisse, basé au musée de I'AJBS
a I'aérodrome de Cerny/La Ferté-Alais.

émergent les noms d'Alfred
Comte et deés les années
1920 celui des usines Claude
Dornier, une filiale des
fameuses usines allemandes.
C'est ici que lI'on fabriqua de
trés nombreux Biicker, un fan-
tastique avion d'acrobatie.
Elle devint entierement suisse
sous le nom de Flugzeugwerke
Altenrhein (FFA) et est tou-
jours en pleine activité. Enfin,
la fabrique Pilatus a Stans a
toujours une production soute-
nue tant pour le marché natio-
nal que pour I'exportation.

Des constructions
sous licence

Apres la premiere guerre, les
Suisses n‘ont pas la main
tres heureuse dans le domaine
de la construction d'avions
militaires. Pourtant ils dispo-
saient d'un ingénieur de pre-

C-35, chasseur et avion d’observation (Musée des Transports de Lucerne).

miere force avec A. Hafeli,
dont les appareils s'étaient
révélés excellents. Ce dernier
quitte en 1925 les ateliers de
Thoune (K+W) les privant de
leur téte pensante. Au lieu de
faire appel a une collabora-
tion avec l'industrie privée,
Alfred Comte en particulier
qui avait un projet de chas-
seur, on fait appel au savoir-
faire de I'étranger. Emile
Dewoitine, sans doute le pré-
curseur de ['Aérospatiale,
ayant perdu son bureau
d’études en France, est
contraint a s'expatrier en
1927. 1l tombe a pic pour
construire les célebres D-26
et D-27, a structure métal-
lique. Larmée en commande
plus de 70 unités qui seront
nos appareils de chasse jus-
qu’'en 1940. Quelques exem-
plaires volent encore aujour-
d’hui ou font la joie de

certains musées dont celui
de I'’Amicale Jean-Baptiste
Salis (pionnier de l'aviation
francaise) a la Ferté-Alais.
En 1943, on transfere tout
le secteur aéronautique a
Emmen pres de Lucerne. On
y construit, sous licence, le
Morane-Saulnier 406 D-3801,
une version “ helvétisée " et
améliorée et plus puissante
que l'original. Des 289 exem-
plaires fabriqués, seuls trois
ont été sauvés de la démoli-
tion. L'un est au Musée de
I'air a Paris, le second a celui
de Diibendorf et le troisieme,
entierement restauré grace
aux efforts de Hanrudi
Dubler, Max Vogelsang et
Peter Zweifel, a retrouvé le
plaisir de voler.

Les Vampire, Venom, Hunter,
Mirage, Tiger furent également
construits ou montés ici,
sous licence.

Les avions suisses

de 3945

L'atmosphere politique se
dégradant en Europe, les
autorités helvétiques votent
en 1936 un important budget
pour la construction de nou-
veaux avions. On travaillait
déja depuis deux ans sur un
projet qui n’était qu'une
extrapolation du Fokker CV;
cela devint le C-35 qui ne lais-
sera pas un souvenir inou-
bliable dans les mémoires.
On pensait déja
au C-36 qui prit
du retard. Le
premier prototy-
pe s'écrase lors
d’'un essai en
1939. Un an plus
tard, le deuxieme
donne satisfac-
tion et on com-
mande 160 de la
version désignée
sous la mention
C-3603. Cet avion
resta en service
jusqu’a la fin des
années 80. En
sa qualité de
retraité, il sert au



remorquage de cibles aériennes
pour des exercices de tir.
Moyennant un portefeuille bien
garni, il est possible de faire un
vol passager a son bord
(Fliegermuseum — Altenrhein
0041.79.430.51.51).

Le gazogeéne volant

En cette année de guerre
1944, alors que plus aucune
essence n'était disponible
pour l'aviation civile, le HB-
USI fut équipé d'un moteur
Argus As 8 et d'un gazogene.
Ce projet unique en son

d’'avion d'Altenrhein, le dépar-
tement militaire décide d'en-
treprendre les études pour la
réalisation d'un chasseur a
réaction. On propose diffé-
rentes versions. Celle du P-16
est adoptée et le premier vol
réussi se fait le 28 avril 1955.
D’autres essais sont faits avec
le deuxieme appareil dont
certains avec la troupe.
L'avion montre de belles pro-
messes, mais les pilotes ne
sont pas totalement embal-
lés. On lui reproche un cer-
tain manque de puissance.
Finalement il est décidé en

ment pour la marine brési-
lienne. Les P-7 et P-9, des
turbo-propulseurs, sont les
plus récents. Le P-12 est un
petit transporteur pouvant
selon les versions emmener
12 passagers.

Le PC-6, plus connu sous le
nom de Pilatus Porter, construit
en 1959, mérite quelques
lignes : c'est un avion a ailes
hautes, trés puissant pour
effectuer des décollages sur
un terrain de football. Il a
été avant ['hélicoptere, un
extraordinaire avion de
secours. A son bord, Hermann
Geiger, notre fameux

Un Pilatus P-2 venu de Suisse pour le meeting de La Ferté-Alais.

genre dans le monde fut
développé par Ernst Wyss,
technicien diplémé sur
machines et pilote d'essai
chez F+W Emmen, et ['ingé-
nieur Willi Farner de
Granges. Le 13 septembre
1944, le HB-USI décolle de
Granges pour un vol d'une
heure, ayant “ fait le plein ”
de 34 kg de charbon de bois,
et parcourt une distance de
120 km.

Tombé a l'eau !

Les humoristes 'ont bapti-
sé le meilleur sous-marin
de I'armée suisse. Ce n'est
pas trés gentil pour les
deux premiers prototypes
du P-16. 1l y a tout de méme
une raison, puisqu’'un vol
d'essai a fini au milieu du
lac de Constance.

Afin de maintenir des activités
suffisantes pour les Ateliers
d’Emmen et les fabriques

haut lieu de ne pas entre-
prendre la construction en
série d'un avion qui fait cou-
ler pas mal d’encre.

Pilatus

L'usine fut crée en 1939 a
Stans. Aujourd’hui, premiere
entreprise industrielle de la
région, elle compte quelque
1 500 collaborateurs et pro-
duit environ 80 avions civils
ou militaires. Elle exporte
pratiquement dans le monde
entier.

Le premier avion fut réalisé
en 1944 en utilisant une cel-
lule en bois et différents élé-
ments du Messerschmitt. La
premiere série fut celle du
Pilatus P-2, un excellent avion
d’entrainement, étudié pour
évoluer dans les Alpes. Il fut
suivi en 1953 par le P-3, utili-
sé non seulement pour la
formation des pilotes mili-
taires suisses mais égale-

pilote des glaciers,
a fait de multiples
prouesses pour sau-
ver de nombreuses
vies.

Un secteur

tres vivant

L'EAS (Experimental
Aviation of Switzerland),
une des sections de
I'Aéro-Club de Suisse
qui a fété récem-
ment son centenai-
re, compte 550 membres
actifs qui se sont associés
pour construire des avions
expérimentaux. Plus de 220
projets sont annoncés et 120
avions sont certifiés par
|'Office fédéral de I'air. L'an
dernier, un des membres de
I'EAS a fait deux fois le tour
de la terre avec son avion,
établissant plus de 160

records mondiaux.

h

Pilatus P-7 au meeting de La Ferté-
Alais. Incroyable mais vrai ! lls se

croiseront sans se toucher. Question :
a combien de centimétres ?

Le meeting de
la Ferté Alais

Une fois de plus les Suisses
sont présents a ce mer-
veilleux meeting faisant
revivre les plus belles heures
de l'aviation. Le Dewoitine du
musée de I’Amicale Jean-
Baptiste Salis (ouvert le
week-end) était tout fier de
montrer en vol sa belle croix
suisse. Un Pilatus P-2 avait
fait le voyage afin d’accom-
pagner le Junker 52, dénom-
mé “ Tante Ju ”. Hans Dubler,
annoncé au programme avec
son Morane-Saulnier 406, ver-
sion suisse, a été contraint a
I'abandon au moment d'un
départ, suite a l'éclatement
d'un pneu qui n'existe pas
dans le commerce. Deux
Pilatus P-7 ont fait une épous-
touflante démonstration avec
un croisement étourdissant.

MicHeL GoumAaz

C-3603, armée suisse (Musée Diibendorf).
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