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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). 


