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PIERRE-GEORGES LATECOERE, UN GRAND ENTREPRENEUR !

S’il est un centralien qui mérite le titreethtrepreneur c’est bien Pierre-Georges Latécoere. |l

est méme sans doute le plus remarquable entrepréada premiére moitié du XX siécle
issu de notre communauté. Non pas tant par le wwldenses chiffres d’affaires, ni par

la

durée de ses directions d’entreprises, mais paptebre et la diversité des industries dans

lesquelles il a toujours brillé. Le mdintreprise étant pris ici au sens du dictionnair
« organisation autonome de production de bienseaedvices marchands ».

e

P. G. Latécoere a progressé par mutations et innotians

Parti d’'une modeste entreprise familiale de tragtaibois a Bagnéres-de-Bigorre, il a su, {
jeune patron, y introduire lgavail des métauxen y créant une modeste forge. Ce qui |
permis de passer petit a petit de la livraison aerfitures pour wagons a la réalisation
wagonseux-mémes dés 1911; et il a alors su créer de toutes pi@nesnouvelleusine &
Toulouse en 1912, avec une forge plus grande. Lorsqueudarg éclate, il agrandit sc
établissement et le transforme fabrique d’obus de gros calibres, en y créant une fonde
Deés juin 1917, sa réputation industrielle est telle= son avenir d’apres-guerre est as
grace a une commande énorme de 11.000 wagonsn€dla suffit pas : il se propose alg
pour construire (sous licence) degons militaires. Ainsi, lance-t-il de toutes pieces en 19
lindustrie aéronautique de Toulouse, une villeilod’y a alors aucun antécédent aérien.
c’est la qu’il va innover des I'été 1918, il songe a créer Uigne aérienne postaletrés
audacieuse, qui n'attendra que mars 1919 poureselgorogresser, atteignant un jour de 1
(mais en d’autres mains) les cotes du Pacifiquéraarersant la Cordillere des Andes. P
'approvisionner en matériel volant, il développmsbureau d’études aéronautiquesqui
crée dans un premier temps des avions terrestrssges hydravions mono- et multi-motey
et qu’'il consacre quelques années plus tard aalsation dhydravions transatlantiques le

plus célebre en étant le Latécoere 631, le plus lgydravion de transport au monde qui ait|€
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Depuis la toute premiére forge jusqu’aux hydravilmsds, Pierre-Georges Latécoére a vé
huit mutations importantes. A chaque étape, ilrgyke nouveau marché potentiel ; il a su
recruter le personnel d’exécution adéquat, I'eradorrectement, acheter les machines,
acqueérir les terrains pour y construire ses usifieschaque fois fait preuve d’excellentes
gualités dorganisateur L’Histoire ne retient pas le souvenir d’un éch@éme patrtiel : dans
les reventes de ses entreprises, il a souvent gagreejamais rien perdu...

! Les wagons de chemin de fer furent longtempss&sken construction mixte bois-métal, comme les
automobiles, d'ailleurs.

2|l ne fut surpassé en poids que par I'hydrawitiil d’Howard Hughes (180 tonnes) qui n'a fait, lui, gu’seul
vol sans passagers au ras des flots (15 metradjlmusur la vie de son concepteur nous I'a ra@pels
derniéres années. A noter que I'hydravion milit@ikehm & Voss BV 23&lont I'unique prototype fut coulé par
trois Mustangen septembre 1944 sur un lac allemand, était gréuu peser 80 tonnes en charge maximale.
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Certes, il n’est pas parti de rien. Son pére, @hhetécoere, dirige pres de Bagnéres-de-
Bigorre — une ville de 9.000 habitants ol Pierrex@es est né le 25 aodt 1886 — trois
établissements industriels d’'inégale importanceuxdoetites centrales électriques le long de
I’Adour et une scierie qu’il avait créée en 1868(Zhevauxwraiment-avapeur et 150
ouvriers) ; et il sS’occupe aussi de gérer ses dipacements, dont certains dans l'industrie
hoteliere.

Le jeune homme doué

Pierre-Georges fut un éléve doué dans le secondaiee un godt prononceé pour les langues
anciennes, le grec plus encore que le latin, eaptiide certaine pour les langues vivantes :
ne présentera-t-il pas trois d’entre elles au corecde Centrale : I'allemand, I'anglais et le
russe ? Eny gagnant chaque fois des pgbiRsur une pleine réussite au baccalauréat, son
pere dédaigne de I'envoyer a Toulouse ; c’est & Pau Lycée Louis-le-Grand, qu’il réussit a
dix-sept ans sa sortie du secondaire ; puis il geyaurtout en Allemagne, tout en étant inscrit
en Faculté de Drait Et c’est a dix-huit ans qu'il se réoriente vehsdustrie et qu'il redevient

en 1901 pensionnaftecette fois-ci au Lycée Saint Louis, pour préparedeux ans son

entrée a Centrale. Il y est admis au concours t’8803, au moment de son vingtieme
anniversaire. Il appartiendra donc a la promoti®@6l

Pierre Georges Latécoére en famille (debout, auregn

Pourquoi avoir choisi Centrale ? Je cite son maillBographe, Emmanuel Chadéa On
n’y apprend pas un meétier, mais ce qui rend capiddbles envisager tous ».
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Son rang d’admission est honnéte sans plus®™£6@ar 236 recus ; il aurait risqué quelques
impasses dans sa préparation. Mais il amélioreid@rablement sa position au cours de la
premiére année, qu'il termine 6% (sur 233). Il habite au 33, boulevard Voltaireyraquart
d’heure de marche de I'Ecole. La "pension” patéemmbur subsister ? Environ le double de
ce que gagne alors un ingénieur débutant ! Cettéeascolaire paisible et féconde en
distractions se prolonge d’un été 1904 tout ausaimant dont, en bon épicurien, il
conservera longtemps le souvenir.

Parce que tout change a la rentrée de 1904 : aésised’octobre, son pere ressent les
prémices d’'un cancer implacable ; a partir de @n¥B05, sa santé s’affaiblit gravement : il
meurt au début de juin. Pierre-Georges fait alemsarquablement face : il vient souvent au
chevet de son pere... et aussi, assister sa mesdalgestion de I'entreprise ; on lui compte
cette année-la 45 absences aux cours (contre zai@&li’année précédente, et encore une
quarantaine I'année suivante) ; il négocie sesrafeseavec la direction de I'Ecole,
compréhensive ; son été 1905, il le passe audsilzeb a Bagnéres-de-Bigorre les cours en
retard, pour passer a la rentrée des examens déglaon intention ; méme effort pour
rattraper les cours de Droit qu’il a manqués. Léépien a cédé la place a un gagneur.

Il décroche son dipldme d’ingénieur a I'été 1906 weille de ses 23 ans, et dans un rang
somme toute honnéte, compte tenu des circonstaileest 166™°sur 225. Il a choisi pour sa
troisiéme année la spécialité de métallur§isteus le méme prétexte de rester le plus ouvert
possible a toute évolution de carriere.

Le jeune chef d’entreprise

Dispensé d’obligations militaires a cause de sk fimyopie — il ne pilotera jamais un de ses
avions, pas plus qu’il ne conduira de voiture -enibraye aussitét dans la vie industrielle ;
des 1906, il modernise le style de son cataloguaaldures électriques — cache-conducteurs,
tableaux de commande, poires, lampes et lustieg augmente le nombre de ses articles,
ruinant sans doute au passage quelques peti@rartscaux... Il prend contact avec ses
relations allemandes. Il lance une fabrication @@miques : sols, revétements de salles de
bains, et isolateurs ou contacteurs divers. llrepgse pour équiper des wagons de voyageurs,
des plates-formes pour marchandises, des voiter&gsuchways (les parties roulantes venant
d’ailleurs). Il lance la réalisation de petitesqag de cuivrerie et des ferrures. Il parvient
méme a vendre ces fournitures aux chemins delé&nands, en dépit du climat international.
Nul trace a cet époque de I'embauche dans sorpeiseal’'un directeur commercial ou d'un
directeur marketing (pour parler moderne) : il assuout lui-méme.

En 1911, a vingt-huit ans, grace a son talent deupsion et a la réputation de son
établissement, il décroche une commande de 1.58§ons pour I€ompagnie du Midj &
raison de 150 wagons par an. Il venait déja, I'arprécédente d’accepter de réaliser 70
voitures d’autobus. Or, a Bagneres-de-Bigorre’ailm la place de s’étendre, ni un vivier de
personnel capable. Et il lui est demandé de lisuerrails, dans la gare de Bordeaux ou dans
celle de Toulouse. Il prend alors la décision d&ehdes terrains pour créer a Toulouse une
nouvelle usine : elle sera proche du Pont des Dsaties qui enjambe le Canal du Midi au
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sud-est de la ville. Du coup en 1912, d’autresaésecelui de Etat’ pour des plates-formes
et celui duP.L.M.° pour des tombereaux de 20 tonnes, lui passemtotesiandes. C’est lui
qui organise tout, mais il cherche enfin a recrdes collaborateurs : un chef comptable et des
ingénieurs, soit issus de Centrale, mais qu’ilteotrop exigeants, soit sortant des Arts &
Métiers. Cette premiére usine dépasse bientotiaice d’employés et elle dispose d’'une
forge importante.

Lorsque la guerre éclate en aolt 1914, I'entremlisefonctionner au ralenti dans un premier
temps, une grande partie de son personnel étanligggdui-méme, quoique dispensg,
obtient d’étre pris comme auxiliaire dans I'Artiiie ; mais avec une telle myopie, il parait
gu’il fut bient6t "renvoyé dans ses foyers”, av@triention : « Ce phénomeéne rendra plus de
service a son pays a la téte d’'une industrie qu#ede un canon ». Il organise alors a
Bagnéeres-de-Bigorre la fabrication de caisses pauns de guerre, de caisses de munitions,
de baraquements de commandement et de hanganténati@s des hopitaux militaires, sans
compter les cuisines roulantes, deux ou trois endlimarquéeliaison G. Latécoerél garde
l'initiale de son pere, Gabriel). L'excédent daviil de Bagnéres-de-Bigorre et la finition
sont assurés a Toulouse ; partout, un personnatifénemplace en partie les hommes
mobilisés.

Munitionnaire...

C’est alors qu’il cherche de nouvelles commandesii; est attribué vers 1915 la réalisation
de 7 millions d’obus en gros calibres, 150 et 220.our y parvenir, il doit s’étendre au-
dela du pont des Demoiselles et assez loin desatiabis de ce quartier, sur un terrain d’'un
hectare qui longe la route de Revel (c’est un axeliyerge un peu du Canal du Midi). Il y
eléve une usine a plusieurs niveaux, avec une fandme forge et des ateliers de
décolletage. Un tiers du personnel est féminin.
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L'usine de Toulouse, fabrication des obus
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Mais le plus étonnant reste a venir. Dans la presmiwitié de 1917, les Etats-Unis entrent en
guerre et la Russie, quoique perturbée par selé®politiques, parait décidée a continuer a
nos cotes ; en France, le front semble impénétrabliers, certains industriels songent déja a
organiser la reconstruction du pays lorsque la para signée. Ainsi nos chemins de fer, qui
regroupent leurs futurs besoins en wagons de voyags de marchandises autour — encore
une fois — de I&ompagnie du Midipassent a Latécoere vers juin 1917 un ensemble de
commandes correspondant a 11.000 wagons a raisbb@l@ par an, a produire dés la fin des
hostilités. Il y aura du travail pour plus de saps$. Mais Pierre-Georges — qui a mené
habilement ses contacts depuis son bureau ded®aitise rend une fois par semaine — n’a-t-il
pas joué a I'apprenti-sorcier ?

Il lui faut en effet créer une quatrieme usineltecde Bagnéres-de-Bigorre est sans expansion
sérieuse possible ; celles du pont des Demoisetilds la route de Revel ne suffiraient pas.
Mais dans ce secteur au sud-ouest de Toulouseaalgjh "ses habitudes”, ou les routes vers
Revel et vers Castelnaudary, la voie ferrée vers@Saonne et Marseille, et enfin le Canal du
Midi, forment un faisceau de voies ouvert sur latgglaine de Montaudran, il achete lui-
méme petit a petit dans le second semestre defd@4iéurs terrains agricoles, allant jusqu’'a
45 hectares... Tout cela se tient de part et dBaidrla voie ferrée, et rejoint la route de Revel,
prés de la fabrication des obus.

Le créateur de I'Industrie aéronautique a Toulouse

Pourquoi autant de surface ? Certes, il lui faudréa place pour construire des wagons, et
méme installer un petit réseau de voies ferréesnas pour desservir les ateliers. Mais, dans
limmédiat, il faut aussi financer I'achat de taees terrains. Et c’est la qu’apparait le génie de
'entrepreneur : en attendant la Paix, il se ferilauer un autre marché militaire.

Et pas n'importe lequel ! Il semble que I'idée \nerde lui : il propose rien moins que de
produire sous licence des avions de guerre. {r@stqu’on en consomme beaucdUPierre-
Georges propose ses services avec une certaineeaattzars méme qu'’il n’a aucune
expérience de l'aviation et qu'’il en va de mémeddqour I'agglomération toulousaine : nous
sommes la au point de départ de I'essor aéronautigicette ville.

Le contrat qui lui est accordé en octobre 191 7negtessionnant pour un entrepreneur qui
part de zéro : il lui faut réaliser 1.000 exem@aid’'un avion de reconnaissance biplace
Salmson A2Pierre-Georges a congu lui-méme le principal tk@linontage qui couvre 1.400
m2. Il a remodelé ou complété divers batimentstarts aux alentours. Il lui a fallu aussi
créer une piste d’envol en gazon, aplanie et danpse la suite agrandie et bétonnée, elle
deviendra Toulouse-Montaudran (un aérodrome déssifierané).

Pierre Georges Latécoéere — Michel de la Burgade 5
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Les Salmson devant les halles de Montaudran

Le premier avion doit étre livré le 15 mars 191&$ industrielavertispensent que
Latécoere ne réussira pas ; il a en effet un peetded : le premier avion vole début mai,
mais 110 appareils sortent en septembre, et laxcadm octobre est de 6 avions par jour ; le
pari est tenu a quelques semaines pres : I'Armeistic11 novembre surprend dans l'usine
prés de 60Galmsorterminés ; au total, 800 sont livrés avant I'ind@tion des fabrications de
guerre. Si les hostilités avaient di se poursipard’invasion de I'Allemagne en 1919, le
contrat pour la fabrication sous licence d’'une aeret du gros chasseNreuport XXIXétait
déja passé depuis le 5 novembre...

Pour gérer ces fabrications, I’Administration naiiie lui procure deux remarquables adjoints,
Dewoitine et MoineEmile Dewoitine (1892-1979), sorti de I'Ecole Bregtktvenait en 1914
d’accomplir son service dans I'’Aéronautique mifgatomme mécanicien ; aussitét mobilisé,
il demande bientot a partir dans I’Armeée d’Oriense retrouve affecté a la direction d’usines
fabriquant sous licence des bombardiéossina Odessa en Ukraine et a Simféropol en
Crimée. Fin 1917, la révolution I'en chasse etdevi8e des Fabrications aéronautiques — qui
délaisse Voisin — a la bonne idée de I'affect@zdmatécoere. Démobilisé en 1919, quittant
Latécoere I'année suivante, il créera ensuite dolse sa propre société, la seconde
entreprise aéronautique en date dans I'agglomérapour le grand public, il laissera surtout
son nom au meilleur chasseur francais des combat94D : leDewoitine 520

Pierre Georges Latécoéere — Michel de la Burgade 6
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Marcel Moine (1894-1985), ingénieur sorti de I'Ecole des Artd/&tiers d’Angers en 1910,
se présente en déecembre 1917 et plait aussitGeadeze ; ce sera réciproque : Moine restera
vingt-sept ans aux c6tés de son patron, jusqudsfaarition de ce dernier en 1943, en
concevant les avions et hydraviohst&' dont nous parlerons plus avant. Il terminera sa
carriere — octogénaire — en 1975 en tant que éuetechnique de I'entreprise.

Pour gérer ses affaires, prendre ses contacts etirairis et commerciaux, Pierre-Georges
Latécoere a mené alors une vie éprouvante de voyagpenitent qu’il avait déja connue
pendant le déclin de son pere. Il dort la nuit desgrains qui vont de Toulouse a Paris et
inversement, pour disposer de quatre journéesgd&noulouse et de trois a Paris, ou il a
installé son siege social boulevard Haussmann.

Marcel Moine dans ses notes personnelles nouserguéu moment ou I'effectif de
Montaudran passe de 800 personnes a 80, en fiald: &t alors méme que Latécoere va
reconvertir son usine pour la réalisation du matéaulant correspondant a son fabuleux
contrat, il est prié avec ses spécialistes dedizautique d’étudier « un prototype d’avion civil
trimoteur capable de transporter vingt-quatre ppesa». C’est, pour nous, la transformation
d’'un bureau de fabrications classique — quoiquegi@sment autonome, étant donné
I'éloignement du bureau d’études de Salmson — esdoude création de matérad nihilo, si
I'on peut dire ! Dans la logique de ce qui sulit...

L'initiateur de « La Ligne » aéropostale

C’est a trente-cing ans que Pierre-Georges Latécagrait de dévoiler sa nouvelle passion :
le transport aérien. Certes, il nest pas le sguh@oir penseé — la premiere liaison réguliere
avec des passagers sur Paris-Londres voit legaintai 1919 avec des Farnm@aliath —

mais il semble le plumu: il a envisagé d’emblée de relier un jour Toukwad’Amérique du
Sud, avec un relais par bateaux rapides sur I'fijae Sud, en attendant des hydravions !
C’est du 15 mai 1918 que daterait la fameuse beudagbn ami Beppo de Massimi, qui
montre autant son humour que son audace : « Xabtes les calculs. lls confirment I'opinion
des spécialistes : notre idée est irréalisablee Heste plus qu’'une chose a faire : la réaliser »
Signe de sagesse : ce visionnaire ne parle alersigtransporter du courrier : moindres
risques humains, et avions existants mieux ada@pt&s charges tres compactes ; mais aussi,
il faut le dire : de beaucoup, une meilleure reifitébau kilogramme transportg!

Au début de septembre 1918, le sous-secrétairatHtAéronautique recoit Pierre-Georges
a Paris qui lui explique son projet ; il I'a sarmute convaincu : la paix rétablie, le
gouvernement l'aidera en lui cédant des surplugaimés. Le 11 novembre, jour de
I'armistice, notre héros dépose a Toulouse leststae la société CEMA — poun@pagnie
Espagne, Maroc, Algérie- qui devrait gérer les liaisons aériennes aesdrois pays (mais,
pour la ligne vers Alger, il subira plus tard unarde et sourde opposition d’intéréts francais
et marseillais).

Pierre Georges Latécoéere — Michel de la Burgade 7
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Hievre Georges £ TFRCOERE. Pierre BEAUEE 0 Roppo e AL ASSIAT

De droite a gauche :Pierre Georges Latécoére, Rideauté et Beppo de Massimi.

Son premier vol exploratoire, Toulouse-Barcelonkeil @ccupe la seconde place du petit
Salmsondate du 25 décembre 1918. Les 350 kilometresadroprs sont franchis, via
Perpignan, en 2 heures et 20 minutes. En févrig9,1@ troncon Toulouse-Barcelone-
Alicante est inauguré. Enfin, Latécoere est a llorBreguet XIVqui relie pour la premiére
fois Toulouse a Rabat le 9 mars 1919, ou il rdi@stueil chaleureux du Résident général, le
Maréchal Lyautey : au matin, le train de Paris aapporté a Toulouse le jouriad Temps
daté du 8 qu'il offre au Maréchal, et la "MarécHakzoit un bouquet de violettes fraiches, la
fleur de Toulouse (mais comment diable notre hgawsit-il qu’elle adorait les fleurs ?). La
Résidence subventionnera la ligne. Et cing jouresape 14 mars, I'avion qui repart de
Casablanca arrive a Toulouse, et le courrier dR€kidence parvient bientdt au Quai d’Orsay.
L’intérét de la ligne est démontré.

Ce n’est que le®iseptembre 1919 qu’est inaugurée la ligne postaldolise-Casablanca.

Elle couvre 1.850 kilometres et comporte trois lEscaménagées en Espagne : Barcelone,
Alicante et Malaga. Auparavant, il a fallu discuténe convention avec I'Etat, ébauchée au
printemps, signée le 11 juillet 1919, concernasideligations, les pénalités, les tarifs et les
recettes dekignes Aériennes Latécoemouvelle appellation apparaissant a cette ocgasio
Initialement, il y aura deux vols hebdomadairegntreprise recoit 1Breguet X1V un

fameux biplace d’observation ou de bombardemenemiservice en 1917 dans I’Armée et
équipé d’'un moteurenaultde 300 chevaux, avec 15 moteurs de remplacemét ketts de
rechange et les outillages de réparation corresgpaadEn outre, cet ensemble sérieux est
bientét complété del5 bimoteurarman F50en pieces détachées, dont leurs 30 moteurs
Lorraine de 275 chevaux (il s’agit d’un appareil mis ervexr dans les dernieres semaines
des combats).

Pierre Georges Latécoéere — Michel de la Burgade 8
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Alors la progression de la Ligne continue, malgsdbstacles en tous genres ; elle est
aiguillonnée par la rivalité allemande dont agettsidustriels sont présents en Espagne, et
qui voudront nous précéder dans la traversée dlafiique Sud. Obstacles politiques et
administratifs : 'Espagne, souffrant d’espionnigghigne a l'usage de la "T.S.F."; elle craint
aussi pour sa souveraineté aérienne, les admimistsdocaux renchérissant sur Madrid : les
terrains espagnols, tant continentaux qu’africaing,souvent une double activité, militaire et
civile ; le décret royal qui précise les reglesig® sur les territoires d’obédience espagnole
ne parait qu’en décembre 1919, alors que la lignme déja...

En provenance ddgadiv, Varrivée di conrrier s Cap fﬁéy—'lm-ﬁz}w(}jbota -mamgg_ig__ﬁanéc-&ak&'ﬂiw&)

En provenance d’Agadir, I'arrivée du courrier a Cdpby

Obstacles techniques : traverser le désert, travbrentot 'océan, passer un jour les
montagnes de I’Amérique du Sud. lB®guet XIVsont de robustes avions de combat, mais
ils n'ont pas été concus pour de longs parcowwsalffrent d’'un faible rayon d’action qui
oblige a multiplier les escales, alors qu'il faussi prévoir des terrains de secours, la fiabilité
des moteurs n’étant pas celle que nous connaisongs jours. Renault sensible au
probléme oriente alors son bureau d'études motaussl’amélioration de la longévité de ses
300 chevaux. Autre exemple caricatural, parce qttémdu, des difficultés rencontrées : les
hélices en bois ne résistent pas bien aux grossies gue doivent traverser colte que codlte
les avions de la ligne, elles reviennent rongéesegampacts ; or, au combat, on évitait
pluies et orages qui n'auraient pas permis delgsicibles...

Obstacles politiques et humains : disparitionsddestd’équipages, ou atterrissages forcés
dans le désert, a la merci de "tribus maures" leallién, qui tuent ou ranconnent. Toute une
littérature s’est basée sur cette saga, voir Eanpéry...

Pierre Georges Latécoere — Michel de la Burgade 9
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Laté 28 dans le « pot au noir)

Obstacles financiers : il faut savoir que danstiewleux-guerres, aucune ligne aérienne ne fut
jamais viable, commercialement parlant, sans suloren; pas toujours faciles a obtenir et a
maintenir ; que ce soit en France ou ailleurs ¢catessi des arrieres pensées (ainsi la
Lufthansaprécéda la uftwaffe.

C’est en mars 1921 que Latécoere integre ses lagmsnnes dans une société par actions
(dont il détient les deux tiers) nommée CGEA, pBampagnie générale d’entreprises
aeronautiqueskn fin de 1922, elle est notre premiére compadaigansport aérien, avec 70
appareils, 26 pilotes, prés d’'une centaine de méears, et des employés administratifs et
commerciaux : au total plus de 300 personnes. 28,138 appareils, 30 pilotes, et surtout
1.200 passagers cette année-la ! ¥'guin 1925 s’ouvre la ligne Casablanca-Dakar.

Mais, compte tenu de l'insécurité du désert, it fdors établir des escales et reconnaitre des
terrains de secours, qui jalonnent la céte. Pa@uapgprovisionner, il faut passer chaque fois
par I'océan, un cargo ancré au large livrant sagehgrace a des embarcations légéres. En
outre, les avions doivent voler par paire : end@panne de I'un des deux appareils, l'autre se
pose a ses cotes et, si la réparation n’est pagdiatement possible, il récupere I'équipage et
le courrier : peu de retard, peu de risques humains

Pierre Georges Latécoéere — Michel de la Burgade 10
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Latécoére eut foi en I'avenir du transport aérien

« La Ligne »

Revenons un instant a Bagnéres-de-Bigorre et &Uisal: en novembre 1919, pour permettre
un accroissement de ses capitaux, Pierre-Geongegscerd avec sa mére, transforme la
Maison Gabriel Latécoéren société anonyme-orges et Ateliers Gabriel Latécoéereuis, il
récupéere habilement les surplus de I'arme du TdailArmée britannique, abandonnés en
France, & Pont d’Arche (d’ou une société nomni&endg. Mais, si cela fait un ensemble
attirant pour des investisseurs, rien n’y fonctemius vraiment tres bien : c’est I'époque des
greves pour obtenir la journée de huit heuresp®@s/ements qui n’auraient pas éte tres bien
gérés ; un exces de personnel par ailleurs, um légser-aller des directeurs qu’il a mis en
place ; une perte en 1920 ; enfin, une moindreeililamce de sa part — il a trop d’occupations
— font que, petit a petit, croyant de plus en plliavenir du transport aérien plutét qu'a
I'expansion des voies ferrées, Pierre-Georges euli mvestir dans ses lignes et ses avions,
décide de vendre son passé industriel !

Ce souhait est d’abord tenu secret, puis c’estlantent chose faite a la fin de février 1922 :
la Société Lorraine-Dietrichde Lunéville, reprend le fameux contrat de 11.@@gons, et la
partie ferroviaire, dont Bagneres-de-Bigorre et pag des établissements de Montaudran.
Dans la foulée, Pierre-Georges sépare le 31 m&@ d@e part les lignes aériennes, et
d’autre part le&Sociéténdustrielle d’aviation Latécoéresurnommée la SIDAL (ou parfois la
SILAT) qui crée et fabrique du matériel volant.

Pierre Georges Latécoere — Michel de la Burgade 11
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Quelgues années plus tard, lassé par les diffecudiécontrées a vouloir établir des lignes
aériennes, d’abord en Amérique du Sud, puis aetsade |I'Atlantique (pour éviter le
transbordement du courrier sur des avisos rapitlagcoere décide de trouver des capitaux
en s’associant avec Marcel Bouilloux-Lafont, unusiel francais résidant au Brésil. Le
gouvernement du Brésil, par exemple, manifesteonmportement protectionniste qui
rappelle un peu celui de I'Espagne, avec une méafeence allemande qu’il faut contrer.
L’accord s’établit en janvier 1927, mais Latéco@n@oritaire, renonce a poursuivre sa
collaboration au-dela de cette année. Il a toujgaré prudemment ses affaires, et il craint les
initiatives de son associé. De fait, la ligne —sjappelle enfin pour de bd#éropostale —
abréviation d&€Compagnie Générale Aéropost{eGA), sera reprise dans Air-France en
1933, en méme temps que les autres sociétes fsasgde transport aérien en difficulté...

Le promoteur d’avions et d’hydravions

Nous avons laissé Marcel Moine a la fin de 1918 t&te d’un bureau d’études. L'objectif en
est de fournir a la ligne initiale le matériel dd dont elle a besoin : la guerre n’avait guere

permis que la production de biplaces a faible rayantion ; les surplus cédés vont bient6t

vieillir. Latécoere anticipe...

Les premiers appareils les plus notables sontaté 26 dont le prototype accomplit en un
seul vol la liaison Toulouse-Dakar. C’est un momaogriplace a moteuRenaultde 450
chevaux, pesant moins de 3,4 tonnes en chargdyaibes 3 versions entre 1927 et 1930 et
en une soixantaine d’exemplaires pour le trafidgdgs! vole a 190 km/h environ. Plus
moderne fut ld.até 28 construit entre 1929 et 1931 en 45 exemplaires dwersions, I'une
avec urRenaultde 500 chevaux, la suivante avedHispano-Suizale méme puissance ; il
pouvait atteindre 220 km/h en transportant 8 perssriéquipage inclus) sur le trajet
Toulouse-Casablanca, et son poids en charge toautaur de 4 tonnes.

L’entreprise Latécoére fournit aussi dans I'Enteerdguerres a I’Aéronavale deux centaines
d’hydravions armés qui n'ont guére eu le tempsrd@taluésa I'aune de la guerre...
(néanmoins, faute d’adversaires marins, quelggaés 298furent utilisés en mai 40 avec un
certain succes pour pilonner les avanceées blindieés Wehrmacht). Dans I'ensemble, ces
appareils furent surtout des torpilleurs, parféiargés de bombes ; certains étaient affectés a
la reconnaissance ; on compte 4 types d’hydravimasisant 179 unités, et 20 autres unités
correspondant a 13 types sans suite. Il y eu @ussemplaires d’'un avion embarqué (pour le
porte-avions projeté ?). Au total, 201 appareilstanies pour la Marine Nationale. Et, en
1939, un prototype de bombardier moyen pour I'Arméd’Air, sans suite.

Bien plus célebres sont restés les derniers hyaitayproduits : tout d’abord leaté 28.3

d’environ 5 tonnes, réalisé a 5 exemplaires aveldigpano-Suiza de 600 chevaux ; I'un
d’entre eux fut [€Comte de La Vaulfqui battit avec Jean Mermoz au début d’avril 1980 u
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record de distance en circuit fermé avec plus 8@0km. On le retrouve dans la premiére
liaison Toulouse-Santiago du Chili qui emploie |ssivement six équipages, du 11 au 14
mai 1930, avec I'équipage de Mermoz en quatriénsitipa : sur la traversée Saint Louis du
Sénégal — Natal.

Puis il y eu un seulaté 30Q baptiséCroix du Sudqui traversa vingt-quatre fois I'Atlantique
Sud ; a sa vingt-cinquieme traversée, le 7 décedf6, il disparu corps et biens avec Jean
Mermoz aux commandes, au moment de I'émission mhedx message télégraphique qui fut
tronqué : « Avons coupé moteur arriére droit’. 'était le premier des appareils lourds de
la marque : 23 tonnes en charge sur une coqueedineg, 4 moteurdispano-Suizaleux-a-
deux en tandem de 650 chevaux, 220 km/h au maxirthem fut dérivé en 1935 trois
exemplaires nommésaté 301 un hydravion de transport postal utilisé parAiance sur
I'Atlantiqgue Sud, avec 24,7 tonnes en charge.

A8 SO e Uronias dfrs Saeel o S0 Fén o, - Toaac AHEEGS Fritdvs NS

Laté 300 « Croix du sud » sur I'étang de Biscarosse

Les hydravions « transatlantiques » : ceux capablete I'Atlantique Nord

Célebre et portant le nom d’un vaillant pilote d&s et de records, leéeutenant-de-Vaisseau
Paris fut le Laté 521construit en un seul exemplaire en 1935 : massénmadex de 38 tonnes,

6 moteurdHispano-Suizale 860 chevaux, vitesse maximale de 247 km/htédar Henri
Guillaumet, il clét les exploits d’avant-guerre @pune tournée de démonstration en volant de

Pierre Georges Latécoere — Michel de la Burgade 13
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New York a I'étang de Biscarrosse en juillet 1938 enoyenne de 206 km/h (un vol de 5.875
km en 28 heures et 27 minutes). La guerre va tardire des vols réguliers. Il y avait place
pour 30 personnes a bord, équipage et passagdondas.

Lt o Malssiau PA RIS

Le Laté 521 « Lieutenant de vaisseau Paris » Biolenandie a New York

Parce que I'étang de Biscarosse est devenu a garli®31 la base des hydravions de
'entreprise de Pierre-Georges, qui caresse I'espoelle devienne la téte des futures lignes
traversant I'Atlantique Nord...

Le centre de gravité de I'entreprise Latécoereloms &e déplacer en quelques années : les
nationalisations de 1936, que Pierre-Georges refese fois : d’'une part, en choisissant de
rester un constructeur indépendant — ce qui leedepson personnel qui souhaite la
nationalisation —, d’autre part en refusant de gretta direction de la "Société nationale de
constructions aéronautiques du Midi", malgré I'stance du ministre Pierre Cot, parait-il.

Il achete un terrain vague a Anglet en 1937 etilée une usine qui démarre au début de
1938. Elle est destinée a la réalisation des terp et des hexamoteurs. Sa santé s’affaiblit,
ne serait-ce que du fait qu’il continue a voyageauroup, ajoutant des détours par Bayonne a
la navette habituelle Toulouse-Paris. Sa maladd€skare en 1939 et le fait souffrir des son
début. Il vend toutes ses usines a Breguet enrabptel 939, alors que la guerre vient de
commencer, ne gardant pour lui que le projet desathantique lourd. Mais, profitant d’un

léger mieux de sa santé, I'lngénieur général Cdgjieprie de reprendre une activité
aeéronautique ; il crée alors en janvier 1940 a dose le site de la rue Périole, qui appartient

Pierre Georges Latécoéere — Michel de la Burgade 14
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toujours a I'entreprise. C’est une usine devenu@atmnnelle en juin 1940, au moment de la
débéacle...

L'épisode du Latécoére 631

Cet hydravion fut le plus abouti des projets d’lauilons transatlantiques lancés par une
initiative du gouvernement francais, sous la fodhme directive d’études du STXédont la
premiére version date du 12 mars 1936, et qui vuévjusqu’en 1938. Il s’agit pour notre
pays de ne pas se laisser distancer par nos centsitant européens qu’américains dans
I'exploitation commerciale de la traversée de laaique Nord.

L’étude alors entreprise est celle d’'un hydravierdmoteur, a coque et flotteurs latéraux
rétractables, qui devait pouvoir rallier New Yorkmoins de vingt heures, avec soixante
personnes a bord, équipage inclus. Pierre-Geomtgsdere en vécut I'espoir initial ; il en
appréciat sans doute les premiers vols en noveb®#2 ; il n’en connut pas la triste fin.

Un premier prototype est lancé, dont les Allemasidmparent bient6t... et qui sera coulé au
mouillage sur le Lac de Constance. Le second pmosoigneusement conservé pendant la
guerre en sous-ensembles plus ou moins camowdEsnt a la Libération dans un climat de
« reconquéte de notre prestige national au pleswiBaptisé.ionel de Marmief{du nom
d’un pilote héros des deux guerr@sil lui est imposé une tournée de propagande/&dent

Pierre Georges Latécoere — Michel de la Burgade 15
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préparée vers 'Ameérique du Sud ; elle sera enailiéplusieurs reprises, d’incidents
techniques (qui désesperent un jeune lycéen d,aajsurd’hui rédacteur de ces lignes).
Enfin, une pale d’hélice se détache un jour erevtlie deux personnes a bord ; tres robuste,
I’hydravion se pose sans autre dommage sur unddau. Mais la chance a tourné : personne
au monde ne croit plus a I'avenir — a l'intéréte-thydravion transatlantique qui pourrait, en
amerrissant, pallier les effets d’'une panne de unp&# surtout, qui dispenserait de la
réalisation de longues pistes de décollage enLeéyprincipe est caduc, ne serait-ce que parce
gue les moteurs issus de la guerre ont démontgéasnprogres en fiabilite.

La disparition de Pierre-Georges Latécoere

C’est une succession d’événements tristes qui geditésa mort a Paris en ao(t 1943, a la
veille de ses soixante ans. L’armistice de juimZ0autorisé que des activités aéronautiques
civiles en zone sud. L'usine de Périole est miss@nnolence, axée sur des travaux locaux.
Les hangars d’Air France de Marignane restent émtiér du gros hydravion, dont le
gouvernement de Vichy recommande I'achévementrd?{@eorges s’efforce de conserver ses
cadres, et lorsqu’en novembre 1942, la zone dugbesement envahie, il doit bientot
chercher a les occuper pour éviter leur transfeAliemagne au titre du "Service du Travall
obligatoire” (STO). Son domicile de Ramonville aktrs occupé par un détachement de la
Wehrmacht. Il continue néanmoins, alors que sare@ét@ire, a se déplacer a Paris dans son
bureau de 'avenue Marceau pour régler ses affdire'y trouve lorsque son état s’aggrave
brutalement le 9 ao(t ; il meurt dans de vivesfsanfes deux jours plus tard, le 11 aodt
1943.

Pour situer le niveau d’estime auquel il était pary, il y avait vingt ans déja qu’il était
Commandeur de la Légion d’Honneur, alors qu’il @#&ypu combattre !

Michel de la Burgade (56)
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Les compagnons de Pierre-Georges Latécoere

Lorsque Pierre-Georges Latécoere s’éteint a geslppurs de ses soixante ans, il
laisse derriere lui unépopéea laquelle de grands noms de I'Aviation ont pgrécet nous ne
devons pas oublier qu’il fut, sinon leur initiatedu moins toujours leur fil directeur.
L’Histoire en retient au moins sept. Nous avonsi@ég dans les premiers a I'avoir rejoint
Marcel Moine etEmile Dewoitine. Nous devons ajout®idier Daurat, ancien pilote de
guerre, chef d’'une grande autorité et remarquaigi@nisateur, le vrgpatronde la Ligne ;
nous devons rappeler trois pilotes, méme s’ilsunent pas ses propres collaborateurs, mais
ceux de la Ligne Henri Guillaumet, qui survécut par un miracle de volonté a sondaeti
dans les Andes ; le prestigieux, I'inoubliaBan Mermoz; et enfin,Antoine de Saint-
Exupéry, l'auteur, précisément, deourrier Sud
Enfin, il faut citer a nouveau le moins connu, liaqai seul le tutoie, le marquBeppo de
Massimi, un italien auparavant engagé dans notre Aéranaitnilitaire (c’était 'observateur
de Didier Daurat), recruteur de pilotes, négociasaharné pour obtenir les autorisations de
survol, en Espagne en particulier ; le vrai "miistes Affaires étrangeres” de I'équipe.

Quels Centraliens pour cette épopée ? Peu oningpagmnée Pierre-Georges Latécoere
dans sa réussite : il les disait... trop chergddr& (au risque d’en oublier quelques uns) tout
d’abord Roger Bazin, son camarade de promotioa d®06 qui fut un temps le « Directeur
des usines de Toulouse et de Bagnéres-de-BigoteeSieciété des Forges et Ateliers de
Construction Gabriel Latécoére », poste certainétnes important ; mais cet ingénieur est
resté dans l'industrie ferroviaire lorsque Pieres@es I'a quittée. Citons encore René Rigal,
méme promotion 1906, méme sort : apres avoir &télieecteur des Services de Latécoere a
Paris », il resta lui aussi dans le ferroviairg. 8l aussi un fidele, Charles Lafitte (1923A),
dont I'adresse de naissance dit tout : « né a Tseloau lieu-dit "Limite de Montaudran™ »
(comme Obélix, il était tombé trés tét dans lag@otnagique !). Il y eu encore un "jeune”,
Paul Fraysse (1934), qui terminera sa carriere Bheguet. Une mention toute particuliere
doit étre réservée a Paul Pléneau (1895), adnatestr de sociétés (dont Latécoere et Air
Bleu), que son godt de I'aventure avait sans d@agproché de notre héros : il faisait toujours
apparaitre dans les annuaires de notre Ecolecierade I'Expédition francaise en
Antarctique (Charcot) ».

Pierre-Georges Latécoere, un hommeélégantdans tous les domaines

Il sut toujours allier I'élégance vestimentaireoh £légance corporelle. Il nous est décrit de
stature tres moyenne, avec une moustache bietetailldes lorgnons, que d’autres
appelleraient "pince-nez" : quelque chose d’inteliaiée entre le snob monocle et les banales
lunettes a branches ; un signe de sa nature :nélégas exces, presqu’austére. Il parle avec
'accent du pays, I'accent bigourdan, mais ass@&ztyp@arait-il pour ne pas faire sourire les
Parisiens (d’ailleurs, il vouvoie sa mere).
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Les photos qui nous le montrent avec un feutre,@aien combinaison de vol fourrée
jusqu’au col, révelent une recherche de vétemastsads mais hors du commun. Il faut
examiner la différence avec son pilote Cornemani, combinaison de cuir plus rustique,
coiffé d’'un simple bonnet de cuir ; le passageesldnettes qui lui couvrent le visage, et un
casque a oreillettes ; sa combinaison au cuirfpiusi a été taillée sur mesure. Rien
d’étonnant a entendre dire qu’il fut un grand séec

Chez lui, I'élégance de I'apparence coincide a\@édance du comportement dans les
affaires. Ce n’est pas toujours facile d’étre lelieer et de rester serein au sein d’une fratrie
aux comportements variés ; d’autres industrietsuasite rapide du début du XXsiécle

nous I'ont montré. A la mort de son peére, il safinager une place réelldémtustriellea sa
mere ; il conserve longtemps le prénom « Gabral Bexpression « Veuve G. Latécoére »
dans les appellations de sociétés. Il sait écanterfrere, hyperdoué mais tres instable, de la
gestion des points les plus sérieux de I'héritaggerpel — sansd'scroquerpour autant. Aucun
conflit ultérieur, aucune amertume décelée chezamgjue, lorsqu’il renonce petit a petit a
sonpasse industrielet il 'y a jamais rien perdu pour autant !

C’était certainement un homme tres intelligent ¢laure, le choix de ses lectures — il fit, par
exemple, connaissance de Massimi dans une libprisienne renommée —, le choix de ses
résidences, de leurs jardins et de leurs décosatiamoix qu’il accomplit longtemps seul,
s’étant marié a quarante-sept ans — nous sontcoot@me des marques de bon godt. Il n'y a
rien a regretter dans son existence (sinon guiellerop courte), mais nous pouvons penser,
en songeant aux aptitudes en langues anciennexdermes de son adolescence, que s'’il était
né dans un milieu littéraire plutét qu’industriegus aurions compté un fin lettré de plus,
voire un grand écrivain ou un grand penseur. Eégan

La triste histoire des Latécoere 631

Le Latécoere 631 reste le plus gros hydravion and®a@ui ait eu une activité commerciale :
sur la ligne des Antilles avec Air France, essdatigent ; et aussi vers I'Afrique, avec du fret
et d’autres transporteurs. Du vivant de Pierre-Gesrdeux prototypes en furent lancés, le
premier étant achevé en 1942, Etant donné querBssmétait en zone occupée, son premier
vol eu lieu a Marignane le 4 novembre 1942 aux mdian équipage francais, mais il fallut
bientét I'immatriculer comme un aéronef allemange@des croix gammeées sur ses deux
dérives... parce que quelques jours apres, laditaébre fut occupée par la Wehrmacht, en
réplique au débarquement des Alliés en Afrique dudN la fiction de I'autonomie du
gouvernement de Vichy disparaissait. Les vols derotype furent alors limités et encadrés
par une présence allemande a bord. Puis il fetdittmentérobéle 24 janvier 1944 par un
équipage allemand, interrompant, moteurs tournants séance d’essais pour faire débarquer
son équipage francais. Il s’envola aussitot vetadale Constance, le repaire des hydravions
Dornier, ou il fut finalement coulé dans la nuit@au 7 avril 1944 par un seul bombardier
Mosquitodu 605™ Squadron de la RAE
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A la Libération, les éléments du second prototigkjonel de Marmiey pour partie dispersés

et stockés dans la région de Toulouse, furent asneoieé sans mal par la route jusqu’a
Biscarosse, ou ils furent assemblés ; le premikewblieu le 6 mars 1945 (neuf ans apres
l'initiative gouvernementale pour crée des tramsditjues lourds) ; la guerre n’étant pas
terminée, I'appareil vola certes avec nos cocamess aussi avec les bandes verticales noires
et blanches sur le fuselage a proximité de sesafque tous les avions alliés devaient
exhiber depuis le Débarguement. Juste retour desesh

Avec son envergure de 57,43 métres, sa hauteuesausl des flots de 10,35 metres (et un
tirant d’eau de 1,73 métre pour une charge de Mfe®), sa masse en charge de I'ordre de 72
a 75 tonnes selon ses moteurs, il en impose bepucbépoque, d’autant plus que sa ligne est
harmonieuse — bien davantage que celle du Latéga2Exemple.

Nous donnons ici les chiffres du livre de Gérardi®piet cité en annexe, tels que relevés
pour les versions "série 1949" ; il y eu en effetiximotorisations ameéricaines possibles.
En juillet 1938, les services officiels avaientrbéconisé un moteur francais, le Gnome &
Rhéne type 18 P de 1.500 ch au décollage ; meesdontra trop de problemes techniques
pour étre rapidement disponible. Lui furent alaéf@rés deux types voisins de moteurs
Wright Cyclone, tout d’abord le type 2600 A5B deés@2h en continu (et 1620 ch au
décollage) ; puis le type 2600 C14 BB1, de 162@rtkontinu (et 1930 ch au décollage).

Ces moteurs animaient des hélices tripales Ratid;,2D m de diametre, capables de passer
en pas négatif. La manceuvre a flots pour la migdaae avant décollage était tres difficile :
sur les trois moteurs de chaque aile, les deuxpishes du fuselage étaient stoppés ; les
hélices des deux moteurs extrémes étaient en gaff,melles des deux moteurs placés au
milieu étaient en pas négatif ; ainsi a une vamatles régimes moteurs correspondait une
réponse relativement rapide...

L’envol était obtenu aprés 1.700 a 2.000 metregditthplanage, la vitesse de croisiere était
285 a 295 km/h (selon les moteurs), la vitessaradrrissage de 135 a 150 km/h.

La capacité d’emport était déterminée par la dde&evols et la puissance des moteurs ;
I'équipage habituel semble avoir été : 2 pilotesatigateur, 2 a 3 opérateurs radio, et jusqu’a
4 mécaniciens (régissant eux-mémes les moteuypsuegant accéder en vol dans les nacelles
des moteurs pour des interventions mineures fauily ajouter un commissaire de bord et 3
stewards (nous dirions peut-étre aujourd’hui : lief ce cabine et des... hbtesses) ; aucun
renouvellement aux escales ! Sur la ligne des I&stiil y avait de la place pour 46

passagers : 15 cabines a deux places et 4 cabiuedra places ; des cabines tres luxueuses,
pouvant offrir a chacun une couchette ; I'équipéigét beaucoup moins bien servi.

Il'y eut un vol vers les Antilles tous les quinpeis, de juillet 1947 a octobre 1948 : départ de
la Gare des Invalides pour Biscarrosse (10 hewésaih) ; envol pour Port-Etienne,
aujourd’hui Nouadhibou en Mauritanie (11 heuresalg ; escale technique (2 a 4 heures
d’attente) ; envol pour Fort-de-France (14 a 1#é&de vol). Les horaires étaient calculés
pour que décollages et surtout amerrissages snfaes plein jour, par crainte d’objets
flottants.
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i Preisieen 2RI

Le Laté 631 a Biscarosse

Il fallait charger a Biscarosse 32 tonnes de cauntiiigrace a un petit pipe-line ; aux escales,
avec des pompes a main ! Avant la mise en routendésurs, I'énergie de servitude, tant
électrique que pneumatique, était fournie par uteorade voiture Iégére : Bimca 8 soit une
guarantaine de chevaux, tout au plus ; la glaciareord était remplie de glacons aux départs,
les aliments chauditaient préparés sur un réchaud a gaz !

Le bilan final est lourd : onze appareils conssuwtcompris les deux prototypes ; I'un d’eux,
bombardé et coulé ; quatre perdus en vol, donnhgioati dans une tornade ; la fragilité des
trois autres serait due aux intenses vibrationages par leurs moteurs américains. Aprées les
deux premiers accidents, en 1948, le transporadsgyers fut abandonné ; la quatrieme
disparition en 1955 sonna le glas de I'exploitatidren restait six, qui furent retirés du

service.
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NOTES

1 — Les wagons de chemin de fer furent longtemalses en construction mixte bois-métal...
comme les automobiles, d’ailleurs !

2 — Il ne fut surpassé en poids que par I'hydra¥d&il d’Howard Hughes (180 tonnes) qui
n’a fait, lui, qu'un seul vol sans passagers audessflots (15 metres) ; un film sur la vie de
son concepteur nous I'a rappelé ces derniéres snAdeter que I'hydravion militairBlohm

& Voss BV 238dont I'unique prototype fut coulé par trdviistangen septembre 1944 sur un
lac allemand, était prévu pour peser 80 tonnedarge maximale.

3 — Son extrait de naissance indique ses prénonssidadre habituel a 'époque : Georges,
Charles, Pierrde prénom usuel étant placé en dernier.

Le 2 novembre 1906, lorsqu’il signe I'accusé deepéion de son dipldme d’ingénieur, il a

une signature montante simple et déja tres affirméderre Latécoere », et il écrit : « Je
soussigné Latécoere Pierre Charles reconnait es@ir.. » ; il ne fait pas mention du prénom
Georges. Il indique aussi qu’il occupe déja « unstn industrielle » comme le document le
lui demande : « Industriel a Bagneres-de-Bigor,teds Pyrénées — Menuiserie mécanique —
Moulures pour électricité »

Il n'a pas été possible de savoir a partir de quenmburquoi il fut appelé Pierre-Georges. Une
hypothese que rien ne permet de soutenir serait, [®xpression « P. G. Latécoére », de
chercher a maintenir le souvenir de l'initiale dénpom de son pere : Gabriel.

4 — |l obtint 18 en allemand, 12 en anglais etid4usse ; seuls comptaient les points obtenus
au-dessus de la moyenne, mais I'allemand avadééicient 2 ; ce qui lui permit d’obtenir :
2x8 + 2 + 4 = 22 points sur les 643 couvrant |®etil’'oral, c’est-a-dire 3,4 % de sa note.

Il est surprenant qu’en tant que bigourdan, c’edir@ originaire de la Bigorre, il n’ait pas
aussi présenté I'espagnol qui était la quatriemgua proposée sur sa fiche d’inscription au
concours. Serait-ce parce qu'il entendit parles gouvent le catalan que le castillan ?

Noter au passage I'importance accordée au russgeaépoque, et surtout a I'allemand qui a
le coefficient 2.

5— Il obtiendra sa licence en Droit bien plus taahs doute en 1911.
6 — pensionnaire, certes, mais avec un petit logesreville pour les fins de semaine (un

arrangement qui n’existait plus, hélas, cinquantepus tard, du temps ou l'auteur de ces
lignes fréquentait le méme lycée !).
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7 — Emmanuel Chadeau, historien et professeur detdités, disparu en 2.000, est
egalement l'auteur de « De Blériot a Dassaultdlistrie aéronautique en France, 1910-
1950 », publié chez Fayard en 1987 et souventamé les récits industriels aéronautiques.

8 — Il est 54™ sur 88 métallurgistes ; en ce temps-13, les trotses spécialités étaient :
meécanique [et €électricité], chimie et constructioiviles.

Son projet de sortie porte sur « Le traitemenssrdattes de cuivre » ; une matte étant une
« substance métallique sulfureuse résultant deelaigre fusion d’un minerai traité et non
suffisamment épuré » (Larousse)

9 — pour mémoire : LMidi fusionnera bient6t avec Raris-Orléans pour former [eP.O.-
Midi, et tous les réseaux, dont celui detdt et lePLM (Paris-Lyon-Méditerranée)
fusionneront en 1937 dans la SNCF.

10 — Nous avons produit un peu plus de 52.000 awonguatre ans, dont 10.000 environ
seront cédés a nos Alliés et 10.000 autres ensiarkeés apres leur vol d’essai.

11 — comme Marcel Dassault : ingénieur Breguet adampasser p&upaérg promotion
1913.

12 — Nous pouvons citer Edmond Blanc (ECP 1912a8up1920) qui écrit a la page 439 de
I'édition 1937 de son livr@oute I'Aviation: « L’intérét du fret postal est évident. Un pagsa
avec ses bagages (soit 100 kg) ne saurait payedpld.500 francs pour le voyage France-
Maroc (1.850 km) alors que son poids de lettrepaep dix mille francs. Il suffit en effet de
3 metres cubes pour une tonne de lettres ».

13 — Le comte de La Vaulx (1870-1930) fut un graagageur, un aérostier puis un aviateur,
et enfin un pilier de 'AéCF.

14 — Et non pas : « coupons moteur arriere dreitamme il est dit trop souvent ; 'émission
radiotélégraphique s’est interrompue apres « eoit

15 — Albert Caquot (1881-1976), X 1901-Ponts, a&gdour ses "saucisses"” en 14-18, chef
du STAé en 1918, prend a la veille de la guerreasue la présidence des Sociétés nationales
de constructions aéronautiques. Les historiengpdént qu’il ne fut pas tendre avec les
réalisations de Louis Blériot dans les années i28yet les activités de P.G. Latécoere,
jusqu’au jour ou il fit a ce dernier cette etonmainicitation, alors qu’il venait de refuser la
direction de la SNCAM (la société nationale du Nlidi

16 — Le Service technique de I’Aéronautique reqistréponses a son programme ; il
s’agissait de trois hydravions hexamoteurs : @ l68&1, le SE 200, et le Potez-CAMS 161.
Le SE 200, développé par la SNCA du Sud-Est, fudépart un projet Lioré & Olivier
nommé LeO H 49.

Le Potez-CAMS 161 fut parfois nomme vers la firotd2-SNCAN 161, allusion a la SNCA
du Nord qui le soutenait.
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17— Le pilote de chasse Lionel de Marmier acquitddories en 1914-18, et 3 autres victoires
en 1940 ; il rejoignit le général de Gaulle a Lagdie 27 juin 1940 ; il eut a créer le Groupe
Lorraine et les Lignes aériennes militaires ; dpdirut en Méditerranée le 30 décembre 1944,
en service commandé. Ses exploits sont malheureuggrau connus du grand public.

18 — Les prototypes des gros hydravions francdisesut tous le méme sort : vols initiaux en
France en 1942, emmeneés en Allemagne en 1944treitsiéa méme année par des
bombardements alliés.

Le Laté 631 et le SE 200 eurent des sorts idergiqlenlevés” respectivement de Marignane
les 22 et 17 janvier 1944 par des équipages alldsyaiétruits par des avions anglais dans la
nuit du 6 au 7 avril 1944 sur le Lac de Constance.

L’'un des prototypes du Potez fut détruit en ma#41® Marignane par des Lancaster de la
RAF ; 'autre s’envola en avril 1944 pour la Balteou il ne fut détruit qu'en septembre 44
par trois chasseurs du 375Fighter Squadron américain.
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