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Pionnier de lõa®ronautique 

Jean, Louis Conneau est né le 8 février 1880 
¨ Lod¯ve dans lõH®rault. Il passe sa jeunesse à 
Paris au sein dõune famille bourgeoise ais®e de 
médecins et de militaires. Son père est officier, 
son grand-père médecin personnel de Napoléon 
III. Après des études secondaires brillantes, il 
entre dans la Marine nationale, pour y effectuer 
son service militaire tout dõabord, entre 1902 et 
1905, o½ il sort avec le grade dõenseigne de 
vaisseau, puis comme militaire, de 1906 à 
1910.  

En décembre 1910, brevet de pilote 
dõa®roplane de lõA®ro-Club de France en poche, 
Conneau prend congé de la Marine. Il fait par-
tie du premier groupe de pilotes de la Marine 
nationale, un groupe expérimental dirigé par 
lõamiral Bou® de Lapeyr¯re. Depuis 1906, Con-
neau se passionne pour les aéroplanes et les 
exploits des premiers hommes volants à Baga-
telle : Santos-Dumont, Louis Blériot et les frères 
Voisin. La promotion de leurs exploits est assu-
r®e par la presse, qui se fait lõ®cho des progr¯s 
accomplis régulièrement par les aviateurs et 
leurs curieux engins volants, par les publica-
tions des sociétés savantes aéronautiques, lues 
notamment par lõamiraut® et les ®tats-majors de 
lõarm®e, par les salons a®ronautiques, le pre-
mier dõentre eux ayant ®t® ouvert en France en 
décembre 1908 au Grand Palais. 

A partir de 1909, les meetings aériens se 
multiplient partout en France. Les spectateurs 
affluent, toujours plus nombreux. En 1910, 
alors quõil apprend ¨ piloter, Conneau visite les 
pionniers de la construction de « plus lourds 
que lõair » sur le terrain de Port-Aviation à Juvi-
sy-sur-Orge. Fondé en décembre 1908 par Léon 
Delagrange1 sur une surface de près de 100 
hectares située entre les communes de Viry-
Châtillon, Juvisy-sur-Orge et Savigny-sur-orge, 
le terrain de Port-Aviation, comprend quatre 
pistes de 1 000 à 2 000 mètres de long, formant 
un polygone. Dessin® par lõarchitecte Tronchet, 
lõa®rodrome qui est ferm® (pour faire payer les 
spectateurs) comprend des tribunes couvertes, 
des hangars et des ateliers de construction, des 
pylônes pour guider les vols, un restaurant, un 
pavillon pour la presse. La Seine est située à 1 
km du polygone, ce qui fait de Juvisy un terrain 
propice à la mise au point des dirigeables, des 
aéroplanes et bientôt des hydravions. Au prin-

                                                      
1. Ferdinand Léon Delagrange est né à Orléans le 12 mars 

1872. En 1898, il quitte la fabrique de couvertures de 
ses parents pour devenir sculpteur. En 1905, il se lance 
dans lõa®ronautique. Le 16 mars 1907 à Bagatelle, il est 
le quatrième français à voler sur un plus lourd que 
lõair, apr¯s Santos Dumont, Voisin et Bl®riot. En 1908, 
et avec son aéroplane Voisin, il gagne la Coupe Ar-
chdéacon (premier kilomètre) et bat tous les records du 
monde existants. En 1909, sur un Blériot, il bat le re-
cord du monde de vitesse : 86 km/h ! Le 4 janvier 
1910, il sõ®crase avec son appareil pr¯s de Bordeaux. Il 
avait le brevet de pilote n° 3. 

temps 1909 le capitaine Ferber promu forma-
teur à la Ligue Nationale Aérienne y fait un tour 
de piste de 3 kilomètres en 3 minutes à 15 
m¯tres de hauteur sur son biplan Voisin. Cõest ¨ 
Port-Aviation que Blériot a commencé la mise 
au point de son Blériot XI-Anzani avec lequel il 
vole 58 minutes fin juin 1909 et qui lui permet 
de traverser la Manche un mois plus tard. Cõest 
également à Port-Aviation que va naître le pre-
mier hydravion à coque, construit au printemps 
1911. Cõest ¨ Juvisy que Conneau y rencontre 
son constructeur : François Denhaut. 

Après le lieutenant Tricornot de Rose (brevet 
militaire n° 1) futur créateur des escadrilles 
dans lõaviation de chasse fran­aise, le lieutenant 
Princeteau et le lieutenant De Malherbe, il ob-
tient ¨ lõ®cole Bl®riot de Pau le quatri¯me brevet 
de pilote militaire de lõhistoire, en d®cembre 
1911. Il est le premier marin à obtenir son bre-
vet de pilote militaire.  
Au d®but de lõann®e 1911, Conneau qui est 

encore inconnu se lance dans les courses en 
tant que pilote. Il achète un Blériot XI. Sa con-
naissance de la navigation aux instruments ma-
rins va lui °tre dõun grand secours. Il va laisser 
son nom - sous un pseudonyme - dans les an-
nales cette année-là, en remportant les trois 
courses les plus dures de lõann®e. Avec son mo-
noplan Blériot, il se fait connaître dans la 
course Paris - Madrid, disputée du 21 au 26 
mai, remportée par Jules Védrines sur un mo-
noplan Morane-Saulnier à moteur Gnôme de 
50 ch, devant Roland Garros, Louis Gibert et 
André Frey. Conneau, qui se fait appeler dans 
les courses ò André Beaumont ó, devient c®l¯bre 
le 28 mai 1911, en remportant la course Paris - 
Rome, organisée par le Petit Journal, devant 
Roland Garros sur le même appareil. Beaumont 
parcourt les 1 475 km de lõ®preuve en 21 h 10 
mn de vol. Il devance dix concurrents, dont 
Roland Garros, André Frey et Vidart - engagé 
sur un Deperdussin, monoplan particulière-
ment rapide.  

En juin 1911, Beaumont remporte lõ®preuve 
du Circuit dõEurope, une course-croisière de 
1 700 km disputée en neuf étapes, devant qua-
rante concurrents. Il accomplit le tour des capi-
tales dõEurope en 58 h 38 mn, dont 21 h 18 de 
vol effectif, devant Roland Garros, Vidart, Vé-
drines, Louis Gilbert, le lyonnais Kimmerling, 
Eugène Renaux, Franck Barra et Maurice Tabu-
teau. « Beaumont è fait preuve dõun sens du 
pilotage et de la navigation dans ces longues 
épreuves particulièrement efficace. 

En juillet, Beaumont se rend célèbre en 
Grande-Bretagne en remportant devant trente 
concurrents la course du tour dõAngleterre et 
dõEcosse, la Round Britain Race, un périple de 
1 600 km, toujours sur son Blériot XI à moteur 
Gnôme de 50 ch. 
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En septembre, Beaumont participe au raid 
militai re Paris ð Pau. Puis il traverse la Manche. 
Il est le sixième aviateur à réaliser cet exploit 
après Blériot, Jacques de Lesseps, Thomas Sop-
with, John Moisant et Pierre Prier.  

Beaumont a gardé des contacts dans la Ma-
rine avec ses camarades, les lieutenants de vais-
seau Byasson, Lafon, Delage, Dévé et 
Hautefeuille. Les premiers appareils testés en 
1911 donnent quelques soucis ðaux pilotes ma-
rins. Le Maurice Farman acheté le 26 décembre 
1910 est difficile à piloter avec des flotteurs. Le 
canard Voisin à flotteurs achet® en 1911 nõest 
pas plus facile. En octobre 1911, à Juvisy, 
Beaumont d®couvre lõhydravion ¨ coque cons-
truit par François Denhaut. Piloté par son cons-
tructeur, lõhydravion sõenfonce 
malheureusement dans la Seine lors des pre-
miers essais, la forme de sa coque nõ®tant pas 
adaptée.  

Dans le domaine sportif et aéronautique, 
lõann®e 1911 est marqu®e par une pluie de re-
cords, tous français : Védrines, sur le  monoplan 
Deperdussin à moteur Gnôme de 100 ch de-
vient champion du monde de vitesse, avec 167 
km/h . Garros, sur son Blériot XI, obtient le re-
cord du monde dõaltitude, avec 3 910 mètres. 
Gobé, sur Nieuport à moteur Gnôme de 80 ch, 

avec 740 km, devient champion du monde de la 
distance parcourue en un seul vol. Fourny, sur 
Maurice Farman à moteur Renault 50 ch, avec 
11 heures de vol, devient recordman du monde 
de dur®e de vol. Sommer, en d®but dõann®e, sur 
des biplans sortis de ses ateliers, emporte douze 
passagers pour un vol de quelques minutes. 

Fin 1911, Denhaut va trouver des fonds au-
pr¯s de lõing®nieur et banquier suisse Jérôme 
Donnet pour fabriquer un second prototype à 
moteur Gnôme de 50 ch - le Donnet-Lévêque 
type B - capable dõemporter deux hommes. Pour 
développer un troisième prototype à moteur 
Gnôme de 80 ch, Denhaut fait appel aux fonds 
du constructeur de moteur dõautomobile Henri 
Lévêque, qui possède des ateliers à Argenteuil et 
Bezons. Sur les conseils de lõing®nieur naval 
Robert Duhamel - qui concevra peu après les 
coques des hydravions Tellier et celles des hy-
dravions Nieuport-Delage - Denhaut crée une 
coque plus efficace, à fond plat et comportant 
un redan sur lequel lõhydro-aéroplane peut 
prendre appui pour décoller. Des flotteurs ap-
paraissent aux extrémités du plan inférieur 
pour ®viter lõimmersion des ailes dans lõeau, et il 
conçoit un train dõatterrissage relevable pour se 
poser sur piste en dur.  

 

 

Cette photographie est historique ; elle a fait le tour du monde : le 12 novembre 1906 à Bagatelle (bois de 
Boulogne) près de Paris, Alberto Santos-Dumont parcourt 220 m¯tres sur son a®roplane nÁ 14 bis. Cõest le 
premier vol dõun plus lourd que lõair homologu® sur le vieux continent. 

 

Blériot XI des exploits de Beaumont en 1911. 
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Les gloires des ailes françaises. 
 
 
 
 
Beaumont les a tous fréquentés : de gauche à droite Alberto Santos-Dumont (1873-1932), Louis Bréguet (1880-
1955), Louis Blériot (1872-1936) et Gabriel Voisin (1880-1973).  
(Clichés Exposition de Locomotion aérienne, octobre 1910). 

 
 
 
 
 
 
 

Henri Farman (1874-1958), Maurice Farman (1877-1964), François Denhaut (1877-1955) et Léon Morane 
(1885-1918). 
(Clichés LõIllustration, 1911). 

 
 

 
 
 
 
 

 
Jules Védrines (1881-1919), Louis Gaudart (1878-1913), Roland Garros (1888-1918) et Marcel Brindejonc-des-
Moulinais (1881-1918). (Clichés LõIllustration, 1912). 
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Donnet-Lévêque type A (octobre 1911) dessiné par François Denhaut.  

Le dessin de coque avant est erroné : ¨ son premier essais sur la Seine ¨ Juvisy par Denhaut, lõhydro-aéroplane 
plonge dans lõeau. (Clich® lõIllustration). 
 

 
Le Donnet-Lévêque type B biplace en tandem à moteur Gnôme de 50 ch en 1912 aux essais sur la Seine à 
Argenteuil aux mains de Beaumont. (Clich® Mus®e de lõAir). 

 

 

Donnet-Lévêque type B (1912). 

Le Donnet-Lévêque type B photographié en 1912 sur la Seine à Argenteuil devant les locaux de la firme Don-
net-L®v¯que. (Clich® Mus®e de lõAir). 
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Pilote dõessais chez Donnet-Lévêque (1912) 

Au d®but de lõann®e 1912, Beaumont est en-
gagé comme pilote dans la firme Donnet-
Lévêque. Une nouvelle carrière commence pour 
lui : pilote dõessais dõhydroa®roplanes. Cõest 
dans cette discipline que Beaumont va totale-
ment sõ®panouir. Il y consacrera les six ann®es 
suivantes de sa vie. 

En juin 1912, les deux hydroaéroplanes 
Donnet-Lévèque à coque sont prêts pour les 
essais. Denhaut2 et Beaumont avaient réussi 
plusieurs décollages et amerrissages sur la Seine 
à Juvisy en mai, sans difficultés. Début août, 
Beaumont remplace François Denhaut au poste 
de pilote de la firme. Le 3 aout 1912, Beaumont 
réussit deux traversées de Paris, de Juvisy-sur-
Orge à Bezons où se trouve la firme Donnet-
L®v°que et o½ Denhaut vient sõ®tablir. Beau-
mont suit le cours de la Seine, survolant Paris, 
Billancourt, Meudon, Sèvres, Saint-Cloud, Su-
resnes, Asnières, Saint-Denis, Epinay et Argen-
teuil, successivement aux commandes des deux 
prototypes du Donnet-L®v°que, lõun - le type C 
- m¾ par un Gn¹me rotatif de 80 ch, lõautre - le 
type B - mû par un simple Gnôme de 50 ch.  

Lõhydravion Donnet-Lévèque est un biplan 
de 9,50 m¯tres dõenvergure (type B) port® ¨ 
10,40 mètres (type C) de 8,50 mètres de lon-
gueur capable dõatteindre 120 km/h en trans-
portant deux personnes. Le type C a fait sur la 
Seine à Juvisy en mai 1912 plusieurs essais 
réussis aux mains de Beaumont et de lõaviateur 
anglais Thomas Sopwith, lequel compare 
lõhydravion ¨ coque de Denhaut ¨ deux autres 
hydravions, le Nieuport et le Voisin à flotteurs. 
Ces essais ne resteront pas lettre morte, puisque 
Sopwith va persuader lõEtat-major britannique 
de se doter dõhydravions. 

En 1912, les spectaculaires hydro-
aéroplanes apparaissent pour la première fois 
dans les meetings aériens. Ils nécessitent, à 
cause de lõindispensable pr®sence de lõeau, une 
infrastructure spécifique. Le premier meeting 
admettant des hydroaéroplanes est le concours 
de Monaco disputé en mars 1912. Après Mona-
co, les concours spécifiquement réservés aux 
hydroaéroplanes fleurissent un peu partout : 
Genève en avril, Saint-Malo et Boulogne-sur-
mer en août 1912, Lausanne début septembre, 
Tamise-sur-Escaut en Belgique fin septembre. 
Andr® Beaumont sõinscrit ¨ tous ces concours 
sur les deux prototypes Donnet-Lévèque, dès 
que les machines sont pr°tes ¨ voler, cõest-à-
dire début août 1912. 

Le 9 aout 1912, Beaumont vole de Paris à 
Boulogne-sur-mer. Les deux hydravions Don-
net-Lévêque sont engagés au meeting de Bou-
logne-sur-mer où débutent des deux 
hydravions de René Caudron. Mais, faute de 

                                                      
2. François Denhaut possède le brevet de pilote numéro 

690 depuis le 9 décembre 1911 à Juvisy. 

préparation, les Donnet-Lévêque ne participent 
pas à la compétition. Le 24 aout, Beaumont est 
présent au meeting de Saint-Malo où débutent 
cinq hydravions monoplans : un R.E.P. piloté 
par Fran­ois Molla, lõAstra-Train piloté par 
Emile Train, le Nieuport de lõam®ricain Charles 
Weymann, le Borel de Marcel Chambenois et le 
monoplan Deperdussin à flotteurs Tellier piloté 
par Guillaume Busson. Cõest la premi¯re fois 
que des hydravions affrontent la pleine mer. 
Lõenjeu de la victoire ¨ ce meeting est une 
commande dõhydravions par la Marine natio-
nale. Les constructeurs français présents font 
une telle impression que leurs hydravions sont 
tous commandés en petite série. Ainsi com-
mence la saga des hydravions dans la Marine 
française. Du 7 au 16 septembre 1912, Beau-
mont participe à Tamise-sur-Escaut en Belgique 
au concours inter-national dõhydro-aéroplanes. 
Beaumont y accomplit un exploit : il remporte 
avec son hydravion Donnet-Lévêque à coque à 
moteur Gnôme de 80 ch la Coupe du roi des 
Belges et prend la quatrième place du concours, 
devant quatorze concurrents, dont un allemand 
et trois belges. Fin septembre, Beaumont se rend 
au meeting de Lausanne où débute le biplan 
Sommer de René Tétard. En 1913, les concours 
dõhydro-aéroplanes reprennent en avril, avec le 
meeting de Monaco. Les Donnet-Lévêque sont 
absents, car Fran­ois Denhaut sõest s®par® de 
Donnet et L®v°que en d®but dõann®e et il vend 
ses brevets dõhydravion ¨ coque ¨ la firme Borel 
et à Louis Schreck, qui va fonder la Franco-
British Aviation (F.B.A.) en août 1913. 

 
 
 

 
Cõest la victoire dans le rour de Grande-Bretagne en 
1911 qui a fait conna´tre Beaumont dans toute lõEurope. 
(Cliché The Times, 1911). 



   

 
Concours international des hydro-
aéroplanes fluviaux et coloniaux de 
Tamise-sur-Escaut (Belgique) - 
7 au 16 septembre 1912 
 

 
Affiche officielle du concours de Tamise-sur-Escaut. 
(Clich® Mus®e de lõAir). 

Le concours des hydro-aéroplanes flu-
viaux et coloniaux se déroulant à Tamise-
sur-Escaut en Belgique en septembre 1912 
accueille quinze concurrents de trois na-
tionalités : belges (trois pilotes), allemand 
(un pilote) et français (douze pilotes). Ils se 
disputent 50 000 francs français de primes 
sur cinq épreuves : durée, décollage rapide, 
amerrissage rapide, distance, navigabilité. 

 
Ce concours est destin® ¨ lõ®quipement 

de machines pour les colonies (Congo). Il 
est supporté par le Roi Albert 1er, le minis-
tère des colonies belge, la ville de Tamise-
sur-Escaut et le Royal-Club de Belgique. La 
Coupe du Roi des belges récompensera le 
pilote ayant marqué le plus de points au 
concours des durées de vol, sur des vols de 
30 minutes au minimum. 

 
Une foule nombreuse est venue de Bel-

gique, Hollande, France, Luxembourg et 
Allemagne. Six monoplans (Nieuport, Ro-
bert-Esnault-Pelterie, Astra-Train et De-
perdussin) affrontent neuf biplans. 
Première participation dans un concours 
dõun hydravion ¨ coque.  

 

 
Malheureusement, les épreuves se dé-

roulent par un temps exécrable. Après les 
pluies, viennent les inondations et la boue. 
Le samedi 7, les épreuves sont annulées. Le 
dimanche 8 après-midi, les vols peuvent 
enfin commencer. Eugène Renaux sur bi-
plan Farman se classe premier, suivi de 
Beaumont sur le Donnet-Lévêque à coque, 
devançant Chemet sur monoplan Borel et 
Molla sur monoplan REP. Lundi 9 sep-
tembre, Beaumont vole assidûment (20 
minutes), mais brise son hélice dans les 
embruns et une pale vient perforer la 
coque de son hydravion. Dans lõapr¯s-midi, 
une pluie battante emp°che les vols dõavoir 
lieu.  

 
Le mardi 10 est marqu® par lõaccident 

de Busson, son mécanicien Borie décédant 
dõun traumatisme cr©nien dans le crash de 
leur monoplan De Brouckère. Le jeudi 12, 
le temps sõam®liore. Gob® est souffrant. 

 
 Barra sur biplan Curtiss, Benoist sur 

biplan Sanchez-Besa, Beaumont sur son 
hydravion à coque, Weymann sur son 
Nieuport et Chemet sur monoplan Borel 
effectuent des démonstrations magnifiques. 
Une course de vitesse a lieu le samedi 14, 
sur 300 km, remportée par Renaux, devant 
Benoist, Chemet, Molla et Beaumont. Le 
concours est remporté par Chemet.  

 
La Coupe du Roi des Belges est attribuée 

à Beaumont pour sa régularité et pour la 
qualit® de son pilotage. Cõest la premi¯re 
participation et la premi¯re victoire dõun 
hydravion à coque dans un concours. 
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Donnet-Lévêque type B (1912). 

Photographié sur la Seine en 1912, le Donnet-Lévêque piloté par Beaumont, assis accompagné par François 
Denhaut, debout. Le mécanicien accroupi à droite est Louis Gaudart. 

(Clich® Mus®e de lõAir). 

 

 

 
Le Donnet-Lévêque n° 10 de Beaumont vainqueur à Tamise-sur-Escaut en septembre 1912. 

(Clich® Mus®e de lõHydraviation). 
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Pilote Appareil Moteur Flotteurs No de 
Course 

Classement 

Frank Barra (F) biplan Paulhan-Curtiss Curtiss 85 ch Curtiss simple 1 7e - 44 pts 

Elie Mollien (F) biplan Paulhan-Curtiss Curtiss 75 ch Curtiss simple 2 non classé 

Alfred Lanser  (B) biplan Lanser Gnôme 70 ch Fabre triples 3 8e - 42 pts 

F. Verschaeve (B) biplan Jero3 Gnôme 80 ch Farman doubles 4 non classé 

Ch. Weymann (F) monoplan Nieuport Gnôme 100 ch Farman doubles 5 6e - 50 pts 

Gobé (F) monoplan Nieuport Gnôme 100 ch Nieuport triples 6 Forfait 

Eugène Renaux (F) biplan M Farman Renault 70 ch Farman triples 7 3e - 154 pts 

Jean Benoist (F) biplan Sanchez-Besa Renault 100 ch Tellier doubles 8 2e - 161 pts 

Emile Ladougne (F) biplan Sanchez-Besa Renault 70 ch Tellier doubles 9 non classé 

André Beaumont (F) biplan Donnet-Lévêque Gnôme 80 ch A coque 10 4e - 138 pts 

Henri Molla (F) monoplan REP Gnôme 80 ch Fabre simple 11 5e - 82 pts 

Louis Gaubert (F) monoplan Astra-Train Gnôme 80 ch Train simple 12 9e - 30 pts 

Guillaume Busson (B) monoplan De Brouckère4 Gnôme 100 ch Tellier triples 13 11e - 10 pts 

Georges Chemet (F) monoplan Borel Gnôme 80 ch Borel triples 14 1er - 166 pts 

Buechner (D) biplan Aviatik Aviatik 100 ch Aviatik simple 15 non classé 

Engagés et résultats du concours des hydravions coloniaux de Tamise-sur-Escaut en 1912. 

 

 

 

 

 

André Beaumont (à gauche), son mécanicien (assis sur le ponton), Henri Lévèque (debout, de dos), et Jé-
rôme Donnet (à droite, avec casquette) à Tamise-sur-Escaut en Belgique. 

(Clich® Mus®e de lõHydraviation). 

 

 

                                                      
3. Licence Farman 

4. Licence Deperdussin 
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Ingénieur à la F.B.A. (1914-1918) 

Après son départ de la société Donnet-
Lévêque en août 1913, André Beaumont est 
recruté par Louis Schreck à la F.B.A. comme 
ingénieur en chef et directeur technique. Il est 
remplac® comme pilote dõessais chez Donnet-
Lévèque par François Molla. Beaumont habite 
maintenant Argenteuil depuis un an. Il est 
chargé par Schreck de promouvoir en Grande-
Bretagne lõhydravion F.B.A. type A, d®riv® du 
Donnet-Lévêque, tandis que le pilote suisse Er-
nest Burri est recruté par Schreck comme chef-
pilote. Le recrutement de Beaumont à un haut 
niveau va lui donner accès à la mise au point et 
à la conception des appareils. Ce recrutement 
nõest une surprise pour personne : Beaumont 
sõest fait connaître en remportant la course Pa-
ris-Rome en juin 1911 et surtout il a réalisé le 
premier tour de Grande-Bretagne en juillet 
1911 sur un monoplan Blériot XI à moteur 
Gnôme de 50 ch. Il connaît bien ce pays où il y 
est considéré comme un excellent pilote et un 
bon metteur au point.  

 

Conneau signe « André Beaumont » (1915). 

Beaumont se rend ¨ Brighton ¨ lõ®t® 1913 
sur le F.B.A. type A à moteur Gnôme de 80 ch 
pour y effectuer des démonstrations dõun hy-
droa®roplane ¨ coque, devant lõEtat-Major bri-
tannique. Ses démonstrations sont 
convaincantes puisque le Royal Naval Air Ser-
vice commande immédiatement 40 hydravions 
à Schreck. La firme F.B.A. est lancée. 

Pendant ce temps, la saison des compétitions 
dõhydroa®roplanes bat son plein. En avril 1913 
à Monaco, les courses sont dominées par les 
rapides monoplans Deperdussin à moteurs 
Gnôme 160 ch et à flotteurs Tellier, Maurice 
Prévost remportant la Coupe Schneider à plus 
de 100 km/h de moyenne. Une nouvelle 
marque fait son apparition : Bréguet, avec un 
biplan à flotteurs Tellier piloté par Henri Brégi.  

A la première épreuve disputée, la course 
Paris-Deauville, Molla sur son Donnet-Lévêque 
termine second. Le concours des avions marins, 
qui se déroule à Deauville du 25 au 31 août 
1913, permet à la Marine nationale de sélec-
tionner des appareils qui seront commandés en 
série pour la surveillance des côtes et pour être 

embarqués à bord de croiseurs. Molla y parti-
cipe sur le Donnet-Lévèque type C, équipé cette 
fois dõun moteur Salmson de 120 ch. Il rem-
porte le prix de la vitesse, avec 85 km/h sur 
250 milles nautiques, tandis que René Moineau 
sur un Bréguet à flotteur central remporte le 
prix de vitesse sur 100 milles, avec plus de 100 
km/h. Finalement la Marine nationale, peu 
convaincue des vertus des hydravions à coque, 
commande deux hydravions à flotteurs Bréguet 
H-U3 à moteurs Salmson. 

 

Cõest la victoire dõun F.B.A. ¨ Monaco en 1914 qui 
lance la firme dõArgenteuil. 

Les deux dernières grandes épreuves de 
1913 ont lieu à Saint-Sébastien en septembre et 
sur les lacs du nord de lõItalie. La course de 
Saint-Sébastien est remportée par Eugène Re-
naux sur hydravion Maurice Farman, et 
lõ®preuve italienne par Roland Garros sur hy-
dravion Morane-Saulnier, mais les hydravions 
allemands Albatros y font une forte impression. 
Beaumont est absent de ces épreuves, tout occu-
pé par ses prestations en Angleterre, avec les 
r®sultats que lõon sait.  

Plus intéressé par la mise au point des hy-
dravions que par sa carrière militaire, Beau-
mont démissionne de la Marine nationale en 
avril 1914 pour se consacrer entièrement à la 
construction des hydravions de la firme F.B.A.. 
Pendant la guerre de 1914-1918, il sera cepen-
dant réincorporé à la Marine nationale et affec-
té un temps à la F.B.A. pour la mise au point des 
hydravions militaires français. A la F.B.A., 
Beaumont met au point le type B en 1914, le 
type C en 1915, le type S en 1916 et le type H 
en 1917.  
Lorsquõil quitte la F.B.A. en 1918, Beaumont 

devient export judiciaire auprès des tribunaux 
de la Seine pour lõaviation. Il meurt en sep-
tembre 1938 ¨ lõ©ge de 57 ans, apr¯s avoir tota-
lis® plusieurs milliers dõheures de vol, la plupart 
du temps sur des hydravions, sans jamais avoir 
connu dõaccident s®rieux.  
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Hydravion Bréguet à Monaco en 1913. Cet hydravion à flotteurs sera commandé par la Marine nationale.  

La puissance et le poids des hydravions ne cesse dõagmenter. Après les canards de Fabre et Voisin (380 kg pour 
50 ch en 1911) sont apparus des engins de 800 kg et 100 ch en 1912, puis des biplans de 1000 kg et 150 ch 
en 1913, comme le Bréguet. 

(Clich® Mus®e de lõAir). 
 
 
 
 

 
Hydravion Nieuport à flotteurs, commandé par la Marine nationale pour la surveillance des ports (1914). 

(Clich® Mus®e de lõAir). 
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Le F.B.A. type A 

 
Schreck construit au cours de second se-

mestre 1913 ses trois premiers hydravions sous 
la marque F.B.A., le premier étant un petit ap-
pareil biplace de 18,2 m2 de surface portante 
anim® par un moteur rotatif Gn¹me ò Omega ó 
de 50 ch. Le second prototype, de 20 m2 de sur-
face portante est animé par un moteur rotatif 
Gn¹me de 70 ch et le troisi¯me, dõenvergure un 
peu supérieure offrant 22,2 m2 de surface por-
tante, est anim® par un Gn¹me ò Lambda ó de 
80 ch. Cõest le second prototype qui est utilisé 
en Grande-Bretagne par Beaumont ; le troi-
sième prototype est présenté au Salon de 
lõA®ronautique de d®cembre 1913. Cõest avec le 
F.B.A. type A n° 2 que Beaumont accomplit ses 
plus beaux raids, comme lõ®preuve Paris-
Boulogne, ainsi que lõ®preuve des 200 milles de 
Deauville. 

Trois types A (n° de série 44 à 46) sont ven-
dus à lõAutriche pour la formation des pilotes, 
qui délègue une commission à Argenteuil et 
demande des modifications techniques : allon-
gement de la coque pour y ajouter un réservoir 
dõessence augmentant lõautonomie, renfort des 
plans de queue et remplacement des ballonnets 
dõaile de section rectangulaire par des ballon-
nets ronds. LõAutriche utilise ses F.B.A. type A 
dès le début des hostilités, comme appareils de 
reconnaissance, avec un seul homme 
dõ®quipage ¨ bord afin dõaugmenter 
lõautonomie. Un appareil sera revendu par 
lõAutriche ¨ la Su¯de en 1916. La marine da-
noise commande à la F.B.A. deux hydravions à 
moteur Gnôme 80 ch, (n° de série 47 et 48) qui 
les utilise également en monoplace afin de por-
ter le rayon dõaction de 200 km ¨ 300 km envi-
ron. 

Les quarante appareils vendus à la Grande-
Bretagne, pour le Royal Naval Air Service sont 
livrés en avril 1914 (n° de série 4 à 43). Ils re-
çoivent les numéros de série britanniques 3199 
à 3208, 3637 à  3656 et  9601 à 9612. Le type 
A nõest utilis® en Grande-Bretagne que pour la 
formation des pilotes. Dès le début des hostilités, 
en juillet 1914, la Grande-Bretagne commande 
à la F.B.A. vingt-quatre type A supplémentaires 
(n° de série 49 à 73) pour des opérations de 
surveillance portuaires, appareils qui seront en 
réalité des types B livrés en 1915. 

Le type A de série construit en 1914 à mo-
teur Gnôme de 80 ch, transporte deux hommes 
assis côte à côte, sans armes, à 90 km/h, durant 
trois heures, dans un habitacle ouvert, protégés 
par un petit saute vent. Biplan à structure bois 
entoilée, le type A pèse 750 kg au décollage, qui 
sõeffectue sur quelques dizaines de m¯tres et en 
quelques vingt secondes. Comme sur tous les 
avions Schreck pr®c®dents, lõh®lice est plac®e 
derri¯re la voilure, en propulsif. Cõest le plus 
lent de tous les types dõhydravions que produira 
la F.B.A.. Il est chargé à 9,5 kg par cheval, ce 

qui est excellent pour lõ®poque,  la charge alaire 
étant de seulement 40 kg par mètre carré. 

En avril 1914 a lieu à Monaco la troisième 
Coupe dõhydravions et la grande ®preuve de la 
Coupe Schneider, pour laquelle cinq nations 
sont inscrites : lõAllemagne, la France, la 
Grande-Bretagne, la Suisse et les Etats-Unis. 
Ernest Burri5, de nationalité suisse, est délégué 
par lõA®ro-Club de Suisse pour participer à 
lõ®preuve sur un F.B.A. type A à moteur Gnôme 
monosoupape de 100 ch. Les hydravions fran-
çais étant trop nombreux (seuls trois hydra-
vions sont acceptés par nation), des épreuves 
éliminatoires ont lieu, entre les rapides Deper-
dussin monocoques de Maurice Prévost et Louis 
Janoir, les Nieuport à moteur Gnôme de 160 ch 
de Gabriel Espanet et Adrien Levasseur et les 
Morane-Saulnier de Brindejonc des Moulinais 
et Roland Garros. Espanet, Levasseur et Garros 
se qualifient. Howard Pixton et John Carbery, 
sur biplan Sopwith ò Tabloïd ó sont qualifiés 
dõoffice, de m°me que lõAllemand Helmuth 
Hirth sur Albatros à moteur Benz de 150 ch, 
dont lõappareil est ®limin® accidentellement ¨ 
Tamaris. Le 20 avril, après 100 km de course à 
150 km/h, Pixton devance Espanet, Levasseur 
et Burri. Mais Espanet et Levasseur doivent 
abandonner et Pixton remporte la course des 
150 milles (280 km) en deux heures 13 se-
condes, Burri finissant second et dernier de 
lõ®preuve en trois heures 24 minutes. Sa 
moyenne horaire dépasse 90 km/h, ce qui 
étonne les observateurs : un hydravion à coque 
a montr® quõil pouvait rivaliser avec des hydra-
vions à flotteurs. Désormais, dans toutes les 
marines, on compte des défenseurs de 
lõhydravion ¨ coque.  

 

                                                      
5. Ernest Burri (1886-1969) sera recruté comme pilote 
dõessais par Schreck en 1914. Il y restera jusquõen 
1924 où il sera détaché par la F.B.A. à la mise au point 
des hydravions de seconde génération aux services 
techniques de la Marine.  
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F.B.A. type A  

Le F.B.A. type A photographié à Saint-Rapha±l en juillet 1914 lors dõessais effectu®s par la Marine. 
Le 20 avril, il a  remportée la seconde place de la Coupe Schneider à Monaco, piloté par le suisse Burri. 

(Clich® Mus®e de lõAir). 

 
 

 
 
F.B.A. type A sous les couleurs de la Suisse à Monoco en avril 1914 (Ernest Burri est Suisse). Son F.B.A. est 
un type A de série (n° 27) propulsé par un moteur Gnôme monosoupape de 100 ch, moteur qui équipera le 
type B de série en 1915. 

(Clich® Mus®e de lõAir). 
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Lorsquõ®clate la premi¯re guerre mondiale ¨ 
lõ®t® 1914, Louis Schreck est affect® par le mi-
nistère de la guerre dans sa propre usine 
dõArgenteuil ¨ la production dõhydravions mili-
taires et Beaumont est réaffecté à la Marine na-
tionale. Pour recevoir des commandes de lõEtat, 
il dépose la marque F.B.A. au tribunal de com-
merce de Versailles. La raison sociale jus-
quõalors d®pos®e, ò Louis Schreck, constructions 
aéronautiques ó, devient alors F.B.A.. Apr¯s la 
Grande-Bretagne, lõAutriche et le Danemark, ce 
sont les marines italiennes (n° de série de série 
74 à 94) et russes (n° de série 95 à 105) qui 
commandent chacune une vingtaine de type A. 
La Marine française ne commande des F.B.A. 
type A que pour effectuer de simples tests à la 
C.E.PA. de Saint-Raphaël. 
En 1914, lõusine dõArgenteuil ne produit pas 
que des hydravions ; elle produit aussi des aéro-
glisseurs à moteur Chenu de 50 ch, pour le 
transport rapide des personnes sur les lacs et 
rivières, notamment aux colonies. Pour honorer 
les commandes quõil re­oit, Schreck ouvre une 
seconde usine de montage dõhydravions ¨ Ver-
non, dans lõEure, au bord de la Seine. Fin 1914, 
une centaine de types A a été produite dans les 
usines dõArgenteuil et de Vernon. La production 
des aéroglisseurs en France cessera avec les 
commandes aéronautiques. A boulogne-
Billancourt, patrie des aéro-glisseurs, Voisin, 
Bl®riot et Farman en produisent jusquõ¨ la 
guerre de 1814-1918, de même que Tellier à 
Neuilly et Bréguet à Villacoublay. Très discutés, 
les hydravions ¨ coque nõont pas la faveur des 
pilotes marins, qui préfèrent les avions équipés 
de flotteurs. Ils considèrent les premiers comme 
peu stables, mal centrés, et ils critiquent très 
sévèrement la légèreté de construction des fonds 
de coque qui se déchirent à la mer avec toutes 
les cons®quences quõon imagine pour les mal-
heureux pilotes, alors que les hydravions à flot-
teurs leur donnent entière satisfaction. 

 

F.B.A. type A de Monaco, le premier hydravion de la 
F.B.A. construit en série (1913). 

Le F.B.A. type A est un hydravion biplace à moteur Gnôme 
80 ch rotatif mont® ¨ lõarri¯re en propulsif. 
Il est directement dérivé du Donnet-Lévêque de 1912. Il fut 
produit en série à 125 exemplaires et vendu aux marines 
autrichiennes, danoises et britanniques. (Cliché Musée de 
lõhydraviation). 

Apr¯s beaucoup dõh®sitations, la Marine na-
tionale finit par commander quarante F.B.A. 
type A en septembre 1914 (n° de série 105 à 
145), commande qui sera honorée par des types 
B modifi®s ¨ moteur rotatif Gn¹me ò double 
Oméga ó de 100 ch, ¨ la place du moteur 
Gn¹me ò Lambda ó de 80 ch. 

En janvier 1915, la première escadrille 
fran­aise dõhydravions est constitu®e ¨ Dun-
kerque pour la protection des côtes. Elle est do-
t®e presque exclusivement dõhydravions F.B.A.. 
André Beaumont est nommé commandant de 
cette escadrille. Elle va participer victorieuse-
ment au premier bombardement au monde ef-
fectué par des hydravions, dans la zone de 
Zeebrugge, au large de Bruges, en Belgique, 
située à quelques 80 km de Dunkerque, zone 
contr¹l®e par les Allemands. Cõest ¨ Dunkerque 
que sont nés les premiers héros de la Marine 
nationale, les lieutenants de vaisseau Marie 
Amiot et Battet, premiers à bombarder les na-
vires allemands en mer du Nord. 

 

Le plan déposé par Schreck en 1913 montre un hydravion 
à cockpit type bateau, alors que les types A de série seront 
®quip®s dõun saute-vent type aéroplanes. On reconnaît le 
type A à sa dérive en forme de queue de poisson. (Cliché 
plans constructeur Mus®e de lõhydraviation). 

Pendant ce temps, Ernest Burri, est chargé 
par son patron des livraisons des commandes 
russes et italiennes. Il est chargé du convoyage 
de la vingtaine dõhydravions command®e par la 
marine russe et il est également chargé 
dõassurer la formation des pilotes russes au ma-
niement des hydravions à coque. Les type A sont 
démontés, transportés par mer en Russie, re-
montés sur place et immédiatement mis en opé-
ration. Les pilotes italiens, formés à Argenteuil, 
prennent livraison de leurs hydravions eux-
mêmes, les convoyant par voie de chemin de 
fer, après avoir un moment hésité à traverser la 
France directement à bord de leur appareil jus-
quõ¨ Venise. 

 

 

 

 

 

 



Page 15 

 

 
Hydravion Caudron (1914). 

En mai 1914, aux derni¯res grandes manïuvres dõavant guerre de la Marine nationale en M®diterran®e, des 
hydravions Caudron à flotteurs furent embarqués sur le croiseur La Foudre (photo). 
(Cliché Flammarion). 

 

 
Canard Voisin pilot® par Maurice Colliex. Cõest ce genre dõhydro dont la conception remonte ¨ 1906 que la 
Marine française a préféré aux modernes FBA type A à coque en 1914. 


