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La construction concrete de la troisieme dimengan le déplacement aérien est un
phénoméne somme toute récent. Les premiers vaistbde ballon (1783) ouvrent largement
la voie a une pratique foisonnante au Xi{écle. Ces machines glissant au gré du vent
nourrissent de nouveaux imaginaires, tracant [Aworide conquétes possibles. Le dirigeable
et l'aviation permettent la réalisation du vol dé&iau début du XXsiécle. Le ciel n’est
désormais plus seulement I'objet d’investigationdividuelles et expérimentales. L'usage
militaire, amplifié par la premiere guerre mondjdiait naitre de véritables industries. La
naissance d'un transport de masse générant essprinfrastructures, réglementations,
faconne alors, par les flux de voyageurs et de Inaaudises, le nouveau visage des échanges
mondiaux.

Or, I'appréhension aérienne du monde, qui contrastelistances, abat les frontieres et la
temporalité, ne peut se limiter ni a une approcloglate, ni & la courte durée. L'histoire de
'aéronautique a jusqu’ici peu intégré les problémees culturelles, si ce n'est par
'omniprésence de I'héroisme des pionniers. Sassdeurs de machines puissantes, ’lhomme
ne vole ni comme un oiseau, ni méme comme Icarevdlehumain est un déplacement
contre-nature, lié fortement a l'ingéniosité tecjud. D’ou cette dimension héroique qu’opére
la possibilité méme de voler, prenant au piegeadseéduction le sujet en tant qu’objet de
sciences sociales. Réfléchir sur deux siecles etatgere transversale a I'investigation de la
troisieme dimension, permet de poser de nouvealongapour une autre histoire de



'aéronautique, et notamment de tisser le lien eetitristoire culturelle et le champ des
techniques.

Le fil rouge de rlhistoire culturelle prend tout rsosens pour penser a la fois
linvestissement des acteurs et la production dpgsentations. Des événements construisent
la mémoire collective ou se forge l'intérét de limipn publique pour le sujet (jusqu’au salon
du Bourget), et accompagnent dans le méme templeledoppements de la filiére technique.
Qu'il s'agisse des matériaux choisis (bois, métal.al des décisions politiques
d’'investissements, les choix demeurent en grandd#iepaulturels. L’appréhension du
territoire liee a I'expérience physique du changetntiéchelle et des effets de la pesanteur
sur les corps semble une approche possible deda&mmté. La synchronie entre I'imaginaire
aérien et I'’émergence de pouvoirs politiques tiatiaéis et démocratiques, n’est pas non plus
anodine et serait a prendre en compte. En parlaoalture aérienngil s’agit de comprendre
comment le vol, domaine de projets et d'imaginaidevient aussi un domaine de pratiques et
de connaissances.

Une premiére étape de cette réflexion a été meade lthtelier sur «’aéromobilité, risques et
sécurité, 1870-1916® lors de la IV International Conference in History of Transpdntaffic and
Mobility (T2M), Université Paris IV- La Sorbonnecéle Nationale des Ponts et Chaussées, Raris-
Marne-la-Vallée, 28 septembré-bctobre 2006. L’engouement pour l'aviation s'estfait construit
sur de longues attentes. La question concrete deplsdu territoire s’'est déja posée avant|le
développement de l'aviation. Dans un premier terfgsenouveau du vol libre autour de la guerre de
1870 a favorisé un ensemble de questionnementsratensur les risques et les usages| la
reconnaissance militaire, les risques liés aux eblie droit aérien, l'intégration des objets v
dans la ville moderne. L'aller-retour entre laifict des possibles et le récit des vols fonde utter
« aérienne » qui anticipe puis accompagne la reaitri la régulation de I'espace aérien. En évoquant
la mobilité aérienne, la mise en perspective higter entendait ici rompre avec la problématique
séparant plus Iéger / plus lourd pour envisagedéf@acement aérien en général, & mesure que ¢elui-c
se transforme en une locomotion dirigée marquédapatesse et la performance.

La journée d’études du 13 juin 2007Histoire de I'aéronautique. Nouvelles problématiqus,
approche transversale et longue durée,»organisée a la Cité des sciences et de linagusttia
Villette par le CAK-CRHST, le CDHTE et I'ATIP-CNR& Mobilités passé-présent », a élargi le
propos a I'histoire de I'aviation au XX6iécle, proposant d’intégrer le dialogue avec atgsurs qu
interrogent la mémoire de I'entreprise par la ctutsbn de leur patrimoine. Elle avait aussi pobjed
de dresser un état des lieux des voies de reclseerhBrance, et de considérer I'avancée des trgvaux
internationaux, notamment outre-Atlantique. Cetiarpée a pointé les lacunes d'une histoire peu
investie par les sciences sociales. Les mythepidasiers, qui ont été relativisés, semblent cepah
intégrer structurellement I'entreprise aériennastaisant la cohésion interne de la « communaaité d
I'air » (des ouvriers aux ingénieurs et pilotes)est attentes des publics. Les hommes singula@sas,
de l'aviation et Icare modernes, laissent la plao& objets (Concorde, Boeing 747, etc.). Mais
I'internationalisation continuelle de la concepti@epuis les premiers brevets de I'aviation), comme
I'intégration durant le second XXiécle de normes managériales nouvelles, contirdiepérer dang
le méme temps, avec de fortes demandes politigyestriotiques. Et économiquement la viabilité|de
ces entreprises reste plus affaire de volonté guehdix rationnels. Le phénoméne envisagé sur le
long terme permet alors de poser la question degaittions entre le déplacement aérien, ses usages
contraintes et les attentes du monde social eiquad.

Dans cette nouvelle étape d'un colloque internaliomous nous proposerons donc
d’étudier le vol, de la pensée aux pratiques, éicudant les usages, les imaginaires et les
objets de la culture aérienne. Il ne s’agit pascidter la période antérieure a 'aviation, bien
au contraire I'approche couvrira la période longlee la conquéte progressive du ciel et
permettra de mieux comprendre les transformationsi gue certaines permanences dans



'approche de ce domaine. Nous nous attacherorss aux objets techniques, comprenant
'ensemble de ce que produit le vol, aux infraguites au sol et aux machines individuelles
ou monumentales (plus Iéger et plus lourd que))'aussi bien qu'aux usages et usagers du
vol. Enfin, la culture aérienne sera envisagéeauets une réflexion patrimoniale sur les

collections et la conservation.

1. Pensée du vol, transmissions, expérimentations

De la pensée de I'équilibre a I'invention de laesie et de la puissance motrice, il s'agit
de mieux comprendre les transferts de I'aérostatibaviation, d’en souligner les continuités
et les évolutions. Les savoirs sur I'aéronautigeessnt constitués, entre transmission de
savoir-faire, cultures et stabilisation par I'emgg®ment et I'innovation au sein des entreprises.
A partir des premiers vols, en effet, 'aérostati®@vient une technique fixée, avec de fortes
contraintes (liées a I'impossibilité de dirigerneachine), mais aussi de vraies connaissances
éprouvées sur le terrain, de I'aérostation miktairla fin du XVIIF siécle au vol scientifique
du XIX® des savoir-faire forains aux dynasties d’aérogmet de constructeurs, comme les
Godard par exemple. Des évolutions techniques retegiuelles (autour des dirigeables, des
moteurs, des planeurs) constituent de nouveauxrippta réflexion sur I'aérodynamique,
fortement liée a la pratique des vols aériensosmdlise (voir, par exemple, le cas de E.-J
Marey). Se pose ainsi la question des acteurs ®tsttactures de production, depuis les
expériences individuelles jusqu’aux pratiques céimgurs et de bureaux d’études.

2. Mobilité et modification de I'espace

Le vol engage une profonde révolution de I'espaces® repense le rapport de ’'homme
avec son milieu. Il produit des infrastructures qscrivent dans le paysage urbain et le
territoire, le point d’arrimage de leurs routesr@@érts, pistes, aérogares, réseauy,...). Ces
traces matérielles, de méme que les pistes « imielété » (couloirs, signaux,...), peuvent
étre considérées comme des éléments propres @eccitiire. Autant que des ajustements
fonctionnels liés au développement de ces techaidaanobilités, I'infrastructure résulte des
rapports entretenus avec les espaces survoleés.

Par ailleurs, il nous faut considérer autrementfles (marchandises, voyageurs) qui
remettent en question les formes de déplacemdamtetion des frontiéres, et ce afin d’ouvrir
la recherche a des problématiques liant imaginaite, architecture, réseaux et territoire. La
mutation lente des représentations spatiales essti @ considérer a I'aune des nouvelles
perspectives qu’ouvre la dynamique aérienne.

3. Le vol comme pratique

A la naissance d’une pratique professionnelle spord I'existence de normes, de régles
et de brevets pour les pilotes civils ou militajrasomme la création d’organisation
transcontinentales et d’administrations spécifiguesdéveloppement de la mobilité aérienne
au XX°® siecle minore I'exploit individuel au profit du @homéne de masse ; le regard se
porte davantage sur I'entreprise aéronautique’jregéhieur tient une place majeure, et sur les
compagnies commerciales qui assurent le transpest mhssagers. On peut s’interroger
cependant sur les déplacements qui s’opéerent,’egidit individuel semble perdurer dans
les domaines sportif et militaire ou dans la coneuie I'espace.

Envisager la maniere dont I'aérien a transformprétique du voyage permet de revenir
sur la question de I'expérience physique, des usat)e vol singulier au vol collectif (qui ne
se limite pas a l'aviation, voir les « croisieregm dirigeable...), et produit de nouvelles



pédagogies. Les acteurs du voyage contemporaigdmeht selon une typologie allant du
voyageur occasionnel ou régulier a 'ensemble disqmnel de navigation — y compris le
« personnel au sol ».

4. Objets et mémoire : conservation, collectionsakns, expositions

La mémoire aérienne passe aussi par des archivbkqgiees et privées) et des objets - du
ballon militaire capturé en 17961éeresgeschichtliches Museukignne), aux sieéges des
avions (museée Air France) - et par leur valorisati coté des grands fonds archivistiques et
photographiques réunis au Service historique ddDédense ou des fonds particuliers
disséminés dans des centres d’archives non sp@salies musées tiennent une place
centrale. Les musées nationaux (Musée de l'aireetebpace Air and Space Museym
comme les musées particuliers (museées régionausgeentto Lilienthal, musée Zeppelin) -
ont été construits a partir d’'embryons de collewiprivées, elles-mémes constituées au cours
du XIX® siécle et réunissant non seulement des objets, ausmisi des archives personnelles
d’acteurs (manuscrits, photos). Il s’agit ici d&rmroger aussi bien les processus de la
conservation que l'histoire de la constitution ds collections.

Dans le contexte de la réflexion sur le patrimoindustriel, le développement de
industrie aéronautique et de la navigation aéreela conduit les entreprises, souvent a la
suite d’'une initiative associative, a engager dexgssus de mise en valeur de leur propre
patrimoine. Cette nouvelle démarche pose de nombpeoblémes dans la mesure ou la
conservation n’est pas la fonction premiere deiosstutions. Musée virtuel ou centre de
documentation, toujours est-il que se constitugmlels fonds nouveaux dont les historiens ont
a se saisir.
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Background and Research Rationale

The construction of the third dimension throughteinsport is a recent phenomenon. The
first flights aboard balloons (1783) paved the wiay a flourishing practice in the {9
century. The contraptions flowing with the windsl fieew imaginary realms, projecting the
possibility of conquest across the horizons.

Aviation and the dirigible in turn allowed for coalied flight in the early 20 century.
The sky was no longer the realm of individual opexmental exploration. Soon, military
applications amplified through World War | wouldvgibirth to whole new industries. The
birth of mass transport that generated companidsrdrastructure sculpted the new face of
global exchanges under the mask of travelers arfdeaght.

However, an aerial conception of the world wherstatices shrink and timelines fade
cannot be limited to a modal or event-centered otilogies. The history of aeronautics has
up to now done little to integrate cultural issuether than through the presence of heroic
pioneers. To reflect in depth on two centurieshafdt dimension allows to chart new paths
toward a different history of aeronautics, by tliieg links between cultural history and the
history of technology.

The importance of culture becomes clearer when iderisg both actors and
performances. Events fill the canvass of collecthamory, whereby public opinion expresses
interest in the topic (such as through air shownathnce) and follows developments in the
technical field. Such elements are relevant tortmeth and political decision making. When



one speaks dderonautical culturethe point is to understand how flight is both slubject of
projects and imagination as it is that of practiee&l of knowledge. Considerations of
modernity depend on an investigation of the reassoeiated with the physical experience
and the change of scale brought through the bagkperience with gravity. Without the help
of powerful machines, humans fly neither like bjrdsr like Icarus: human flight is an act
against nature, linked to technological ingenuignce the heroic dimension that even the
thought of flying creates, thus seducing reseascimo investigating it.

Two previous meetings have sought to clarify th@das it stands to date.

The first step took place at a workshop on “Aeroitityb risks and safety, 1870-1910,” held at the
Fourth International Conference on the History oankport, Traffic and Mobility (T2M—held in
Paris-Marne-la-Vallée September 28-October 1, 2006¢ passion for aviation was in fact built pn
long expectations. The question of territorial dhgint, for example, was already raised before the
development of aviation. First, the reappearandecefflight during the Franco-Prussian War raiaed
whole series of questions regarding risks and mes:t military reconnaissance, flying risks, aerial
law, and integration of flying contraptions inteetmodern city. The back-and-forth between fictional
possibilities and the account of flights createdamrial” culture which projects, then accomparihes
mastery and regulation of air space. The histofieahework of aerial mobility sought to move away
from the tensions of lighter-than-air/heavier-tl@naircraft by considering aviation more generalt
it transformed itself into a mode of controlleddawotion defined through speed and performance.

The second gathering, on June 13, 204i%tory of Aeronautics: New problematics, cross apach
and longue durégheld at the Cité des sciences et de I'industrieaaVillette) widened the topic to
include 20th-century aviation by incorporating aatission with those involved in interrogating

corporate memory as they build its legacy. Thihigang also wished to examine the state of thd fiel

in France and abroad. Consequently, the limitedliament of social sciences in the field became
obvious. Pioneer myths, though relativized, stédem to form a structural part of the aviation
enterprise, this helping to construct an apparehesion between an “aerial community” (workers ,
engineers and pilots) and the general public’'sréste Heroes are often displaced in favor of object
(Concorde, Boeing 747, etc.). Yet the ongoing diabtion of aviation (from the first aviation patsn
onward), along with the appearance of new manageimertices, still operates in parallel with
political and patriotic factors. Oftentimes the momic viability of such undertakings rests more|on

will than on rational choice. This phenomenon, fappg over a long period, raises the question of
the interaction between aerial mobility, its prees and constraints, and the expectations thel qocia
and political realms place on aviation.

Let us therefore suggest a study of flight in tlye@mnd practice, looking at its traditions,
realities, fantasies, and the objects of an aetifilire. the point is not to exclude the period
preceding the aviation century, but to understagiteb the changes and continuities in this
realm. We would like to include all technologicattifacts related to flight: ground
infrastructure, single machines, or gigantic onighter-than-air and heavier-than-air) as well
as the uses and consumptions of flight. Finallyiaheulture should also be discussed though
the prism of aviation collection and preservation.



The following themes are suggested as departurgooi

1. Thinking, transferring and experimenting with flight

Be it through the thought process or the inventbrspeed and propulsion power, one
wishes to clarify the transfer links between baliog and aviation, emphasizing the
evolutionary and stationary phases. Aeronauticahkedge was built through teaching and
innovation and eventually stabilized through teaghand evolution within companies. The
first ballooning flight indeed crystallized into eestricted technology )linked to the
impossibility of steering), but also to the knowgedacquired in the military and scientific
fields of the 18 and 19 centuries, as well as the practices of fair baists and
manufacturing families. Technical evolution surrdung dirigibles, engines and gliders offer
new contributions, early thoughts on aerodynamlioked clearly to flying, are formulated
more rigorously (see Jules Marey). Actors and pectdo structures, be they individual
experiences or engineering practices raise newtiguesabout flying.

2. Flight, Overflight and the Change of Space

Flight initiates a revolution whereby humanity neks its relationship to surrounding
space. The worldwide extension of airlinks creae infrastructures in the urban landscape
that symbolize the anchoring of said routes (rursydgrminals). Such physical evidence,
alongside “immaterial” ones (traffic corridors, lseas)are all concrete elements of an aerial
culture.. Not only is it the result of functionaljastments linked to technology developments,
but such infrastructure is also the result of treatronship with overflown space.
Furthermore, one needs to investigate differeritey ftux of cargo and travelers that change
the notion of cross-border movement and to incagomto the field of research questions
linking imagination, art, architecture, air routesd territories.

3. The Practice of Flight

With the birth of professionalization appear staddarules and licenses, as well as the
creation of international and administrative orgations. The expansion of aerial mobility
diminishes the personal exploit in favor of the smaeenomenon; the focus is now on the
aviation corporation, where the engineer has a @ag,on air transport for passengers. One
wonders, however, about such evolution, as theviddal achievement continues to exist in
the sports and military aviation, as well as incgpa

One may wish to consider how air transport has gbdnthe art of travel, and to
reexamine the physical experience and practicgsiviate and commercial flights, but which
does not focus on aviation alone (airship “cruiyesid opens new paths of understanding.
The actors in this canvas range from the occasipaséenger to include on-board staff and
ground staff.

4. Artifacts and Memory: Conservation, Collection,Gatherings, Shows

Aerial memory relies as much on archives (publipivate) as it does on objects (be it a
balloon of 1796 housed in Army Museum in Vienna,aincraft seats at the Air France
Museum). In addition to the big archival and phoapiic holdings gathered at the Service
historiqgue de la défense (Vincennes) or the matepacad out among non specialized
archives, museums play a central role, They aremalt(Musée de I'air et de I'espace at le
Bourget; Smithsonian National Air and Space Museomprivate regional museums, Otto
Lilienthal Museum, Zeppelin Museum)and were built the basis of private collections,
themselves constituted in the™@entury by collecting manuscripts and photograite



point is to analyze the process of collecting anes@rving, as well as the history of the
building of these collections.

In the context of reflecting on the industrial pawny, the development of aeronautical
industries have prompted companies, often on tkes lzd enthusiasts contact, to engage in a
process of emphasizing their own legacy.. This m&wvelopment is problematic because
preservation is not the primary function of suchmpanies. Be they virtual museums or
documentation centers, these nonetheless offeisnavees for historians.
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