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L'aéronautique des origines à 1922
l'Empereur pour contribuer, autant qu'il était en nous, à remplir ce programme de
l'homme de goût qui fut le <( gouverneur des arts » du Consulat et de l'Empire.
Pour évoquer l'esprit et la figure du plus grand génie des temps modernes, nous nous sommes adressés à Napoléon lui-même et à des artistes qui, comme écrit encore Denon, l'ont « vu agir et, pour ainsi dire, entendu penser ». Bulletins, proclamations, lettres, décrets, testament, dictés, corrigés ou écrits par lui ; portraits, scènes historiques ou croquis pris sur le vif, estampes populaires ou satiriques ont été choisis d'après cette règle.
Nous n'avons puisé, à dessein, que dans les Collections Nationales : Napoléon appartient avant tout à la France, et les témoignages, quels qu'ils soient, que la Nation conserve de ses> actes et de sa pensée, sont pour chaque Français une sorte de trésor de famille. Nous avons tout spécialement voulu rendre ce trésor plus accessible.
Nous souhaiterions avoir pu montrer, en quelque sorte, dans les documents manuscrits, la pensée de Napoléon en train de se transformer en actes, et avoir, au moyen des documents figurés, communiqué au lecteur l'impression même que ces actes ont produite sur les contemporains.
On trouvera dans notre recueil, entre autres pièces, le serment du lieutenant Bonaparte à la Constitution de 1791, le premier brouillon du traité de Léoben, la
première page du Concordat et des articles organiques, le célèbre décret sur le sceau de l'Empire, substituant au «lion en repos» l'aigle éployée, le brouiUon et l'épreuve corrigée de la proclamation d'Ulm, le procès-verbal authentique du divorce impérial, l'original du décret de Moscou, l'Acte additionnel de i8i5, le testament de l'Empereur...
A chacune de ces pièces correspondent une ou plusieurs illustrations contemporaines, empruntées non aux grandes œuvres d'apparat qui ne donnent souvent que la vérité iconographique officielle, mais à des interprétations plus spontanées et plus directes : bustes ou médaiUons modelés d'après nature par Houdon ouBoizot, dessins de David, de Prudhon, de Zix, de Heim, peintures ou aquareUes de Robert Lefèvre, d'Appiani, d'Isabey, de Lejeune, de Dâhling, etc.
Rien n'a été négligé pour rendre cet ouvrage digne du sujet.
Le soin apporté à la reproduction et le tirage strictement limité permettent de garantir que nos fac-similés donnent la sensation exacte des documents originaux. Quelques-uns de ceux-ci, enfouis dans les cartons d'archives ou peu visibles dans les salles parfois mal éclairées des musées, seront même plus appréciés et mieux étudiés ici par l'historien ou l'amateur.
Des indications aussi précises et exactes que possible en faciliteront la lecture et l'interprétation.
Une introduction historique développée, de M. Raymond Guyot, fondée sur les plus récents travaux et sur des recherches originales, rattache chacune des pièces reproduites à l'ensemble de l'histoire napoléonienne.
La présentation artistique, confiée aux Ateliers André Marty, a' pour garantie le succès des précédentes publications documentaires sorties des mêmes presses. Le présent ouvrage dépasse encore en perfection ses devanciers, bien connus des bibliophiles : « Marie-Antoinette >j, « Le Neuf Thermidor», etc..
Fac-similé du testament de Napoléon (fragment). ArcM^$ NationaUs, Armoire de fer.
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Les bibliophiles, auxquels s'adresse notre ouvrage, connaissent certainement le magnifique volume publié en 1909 par François-Louis Bruel, bibliothécaire à la Bibliothèque Nationale, et intitulé : a Histoire Aéronautique par les Monuments peints, sculptés et gravés, des origines à 1830 ». Cet ouvrage devait être le premier élément d'une trilogie élevée à la gloire de la locomotion aérienne... Mais Bruel, prématurément ravi à Vaffection de ses amis, ne put mettre à exécution le projet qu'il m'avait confié.
En raison de la grande sympathie qui nous unissait, en souvenir de l'hommage qu'il avait eu la bonté de me faire de son œuvre, je pris la résolution de poursuivre ce travail afin de pouvoir présenter aux bibliophiles une histoire complète de la navigation aérienne. Sur ces entrefaites, la guerre éclata.
Aujourd'hui, la tourmente est apaisée. Mais la guerre a bouleversé bien des choses, anéanti bien des êtres. Que sont devenus les souscripteurs du volume de mon ami. A quel prix peut-on se procurer cet ouvrage presque introuvable ?
Il m'a donc paru préférable de résumer en un seul tome l'histoire complète de l'Aéronautique. L'œuvre sera plus condensée, mais ne perdra rien, tout au contraire, de sa forme documentaire. Les noms de mes érudits collaborateurs, MM. Paul Tissandier et Charles Dollfus, sont un sûr garant de la valeur de l'ouvrage. Les grands faits de l'histoire de la locomotion aérienne, commémorés par plus de cent documents d'une inestimable valeur, se dégageront d'autant mieux qu'ils ne se trouveront pas noyés dans la multiplicité des faits secondaires.
Introduction
De toutes ks conquêtes du genre humain, la plus belle, la plus audacieuse est la conquête de l'atmosphère. A travers les siècles, elle retint l'attention des plus grands cerveaux de l'humanité, elle hanta l'imagination de tous les individus qui entrevoyaient dans son avènement la solution de cet admirable problème social : améliorer et accélérer les relations des êtres humains disséminés à la surface du globe.
Le besoin immédiat d'un meilleur interchange entre les peuples apparaît à chaque instant dans l'histoire des civilisations. C'est l'asservissement à la volonté de l'homme du cheval, de l'éléphant, du chameau, c'est la création des bateaux, des automobiles, des chemins de fer, c'est l'invention de la télégraphie avec ou sans fil, de la téléphonie. Manifestations successives d'un même idéal, dont le dirigeable et l'avion sont les dernières expressions.
Il est beau, certes, de vivre à notre époque et de contempler cette apothéose de la plus prestigieuse des conquêtes. Elle apparaît à nos yeux comme une grandiose épopée qui surpasse dans son rayonnement toutes celles de l'Antiquité, magnifiées cependant par le recul des temps. Wright, Santos-Dumont, Blériot, Védrines, Garros, Pégoud, Guynemer, Fonck, Chavez, tant d'autres encore, ne sont-ils pas déjà à nos yeux
des héros plus fabuleux que les héros des légendes... Et dans la pérennité des siècles les générations, en refaisant l'histoire de la locomotion aérienne, ne confondront-elles pas dans un même mythe Icare et ses glorieux successeurs ? Ces hommes qui sont nos amis, que nous coudoyons chaque jour, deviendront peut-être des persw^nnages imaginaires, dont l'existence sera mise en doute comme l'est actuellement celle de leur immortel précurseur ? Alors, tout le monde volera, mais personne ne saura plus les efforts surhumains d'énergie et de courage qui ont dû être développés pour assurer à l'homme le domaine des airs.
Les habitants de notre planète auront gagné un empire nouveau, mais ils ne se soucieront pas des sacrifices que cette conquête aura coûté. Pour les générations de cette époque, l'art de voler sera aussi simple que pour nous l'art de marcher, et ils ne pourront pas concevoir que leurs ancêtres aient rampé sur le sol.
En attendant la venue de ces temps millénaires, j'ai voulu aujourd'hui, ouvrier bien modeste de cette grande œuvre, crier à tous mes glorieux amis la profonde admiration que je professe en communauté d'idée aVec l'univers entier pour la fécondité de leur génie et faire revivre par l'image, dans un ouvrage artistique, monument qui leur est dû, leurs gestes les plus sublimes. Mes dévoués collaborateurs, Paul Tissandier et Charles Dollfus ont commenté en un texte savamment étudié tous les documents de ce volume. Je me contenterai de tracer en quelques pages les grandes lignes de l'histoire de l'aéronautique, et essaierai d'en dégager une philosophie sereine qui, je l'espère, verra son application dans les temps futurs.
Les premières grandes figures qui frappent l'imagination quand on se livre à l'étude de la locomotion aérienne, sont celles de Dédale et de son fils Icare. Personnages de légende, dit-on, d'une légende encore présente à l'esprit de tous; personnages véridiques, serais- je plutôt porté à croire, héros d'une aventure chantée par Ovide et dont le but était de réaliser les aspirations séculaires de l'humanité.
Puis c'est à travers les temps une longue théorie de chercheurs dont les travaux considérables rempliraient des volumes. L'œuvre de certains est tellement remarquable que, malgré la brièveté de mon exposé, je ne puis les passer sous silence. Au treizième siècle, un célèbre moine anglais, Roger Bacon, crut possible la construction des machines volantes et a décrit un appareil aérien dans un ouvrage intitulé : a De secretis operibus artis et naturœ)). Au quatorzième siècle, Jean-Baptiste Dante, de Pérouse, construit lui-même une machine à voler; il s'en sert plusieurs fois avec succès, mais au cours d'une dernière expérience, terminée par une chute, il se brise la jambe. Au quinzième siècle se détache la lumineuse figure de Léonard de Vinci. Au dix-septième siècle, Savinien de Cyrano, de Bergerac, dont vous connaissez les aventures immortalisées par Edmond Rostand, décrit dans un roman « Voyage dans la lune)), divers systèmes de navigation dans les airs. L'un des plus curieux consiste à s'attacher autour du corps des fioles pleines de rosée; sous l'influence du soleil qui darde ses rayons sur ces fioles, l'on s'élève dans les airs, comme cela se produit dans l'ascension des nuées. Vers la même époque un savant jésuite, le physicien Francesco Lana, invente un bateau volant composé de quatre grosses sphères métalliques dans
lesquelles on a fait le vide. Sous ces boules de cuivre est suspendue une barque munie d'une voile. Besnier, Borelli, Bartholomeo Laurenço de Gusmao, Santiago de Cardenas, le père Galien, soit au dix-septième siècle, soit au dix-huitième, orientent leurs recherches vers le nouvel «art de naviguer dans l'air». Pierre Wilkins en 1763, Restif de la Bretonne en 1781, laissent vagabonder leur imagination dans des histoires extraordinaires d'hommes volants.
Cette hantise de « naviguer dans l'air » préoccupe tellement les esprits que vers 1720 le lieutenant de police, M. le Marquis d'Argenson, animé d'un véritable esprit prophétique, écrit dans ses mémoires :
«Je suis persuadé qu'une des premières découvertes à faire et réservée peut- « être à notre siècle, c'est de trouver l'art de voler en l'air. De cette manière, les hommes « voyageront vite et commodément et même en transportant les marchandises sur « de grands vaisseaux volants. Il y aura des armées aériennes. Nos fortifications « actuelles deviendront inutiles. La garde des trésors, l'honneur des femmes et des « filles seront bien exposés jusqu'à ce qu'on ait établi des maréchaussées de l'air et « coupé les ailes aux effrontés et aux bandits. Cependant les artilleurs apprendront « à tirer au vol. Il faudra dans le royaume une nouvelle charge de secrétaire d'Etat « pour les forces aériennes » (1) .
Certes ce passage des mémoires de M. le Marquis d'Argenson ne serait pas désavoué aujourd'hui par notre sous-secrétaire d'Etat de l'Aéronautique et des Transports aériens.
La théorie pure, la dissertation scientifique sont à peu près terminées; elles vont céder le pas à l'action. Jusqu'en 1898 cette action va donner lieu à des essais plus ou moins espacés — et il faut bien l'avouer — assez décevants. La faculté de naviguer à son gré dans les airs que l'on croit posséder immédiatement après la découverte des Montgolfier va encore nous échapper pendant plus de cent ans. Mais alors ce sera l'apothéose, et comme pour nous consoler de cette attente longue et déprimante, les voies de l'atmosphère qui nous furent fermées pendant tant de siècles, vont s'ouvrir largement à nos ambitions; nous évoluerons à notre volonté par avion et par dirigeable. La conquête de l'air constituera l'événement triomphal du début du vingtième siècle.
Je ne vous retracerai pas en détail cette période de découvertes magnifiques, puis de tâtonnements plus ou moins infructueux, enfin de désenchantement profond qui sévit entre 1783 et 1898. Deux faits la dominent : l'emballement irraisonné du début et le découragement qui suivit.
Après les expériences des frères Montgolfier et du physicien Charles, après les envolées audacieuses de Pilâtre de Rozier, de d'Arlandes, de Charles, de Robert, chacun
(1) Mémoires du marquis d'Argenson, t. V, p. 320.
crut que le problème de la navigation aérienne était réalisé. Le plus difficile, pensait-on, était de s'élever dans les airs; s'y diriger serait un jeu d'enfant, les partisans de Faérostation trionaphaient. Les ascensions se multipliaient à Paris, en province, à l'étranger. C'était partout la folie du ballon. La montgolfière ou l'aérostat de Charles formait le principal motif de décoration des objets d'ameublement, des moindres bibelots.
La magnifique collection de Paul Tissandier en donne une idée saisissante; l'on peut y voir des boîtes, des tabatières, des montres, des poignées de porte, des éventails, des cannes, des estampes, des terres cuites, des assiettes, des plats, des tableaux, des pendules, des lustres, des étoffes, des gants, des tapisseries, des sièges, des commodes, des secrétaires, où la machine aérostatique figure en bonne place, rappelant souvent une scène complète d'un des épisodes les plus marquants de cette période enchantée.
Mais hélas ! on s'aperçut bien vite que si l'homme avait trouvé le moyen de s'élever dans les airs, il ne possédait toujours pas la faculté de s'y diriger. On essaya les rames, les voiles; tout fut inutile. Le ballon restait une superbe bouée entièrement dépendante des vents. Ce fut alors une désillusion d'autant plus terrible que l'enthousiasme avait été immense; les caricaturistes furent sans pitié et le ballon libre qui, quelques années auparavant, avait connu un avènement glorieux et avait inspiré le lyrisme des poètes, tomba dans un oubli dédaigneux. A part quelques hommes de science, tels Gay-Lussac et Biot, Glaisher, Barrai et Bixio qui utilisaient l'aérostat comme un moyen nouveau d'investigation de la haute atmosphère, cet instrument déjà désuet fut jugé bon tout au plus à corser le programme des fêtes publiques au moyen d'exercices acrobatiques ou de feux d'artifice aériens.
C'était d'ailleurs, de la part de nos compatriotes, faire preuve de la plus noire des ingratitudes, car si le ballon n'avait pas répondu au secret désir de tous et n'avait pas immédiatement donné à l'homme le moyen de naviguer à sa guise dans l'atmosphère, il avait quand même presque dès sa naissance, rendu les plus grands services à notre pays. On aurait dû cependant se souvenir que pendant les guerres de la V^ République, alors que les forces coalisées des Alliés encerclaient la France, le ballon captif, sous la savante et vigoureuse impulsion de Conté à Meudon et de Coutelle aux armées, fit des prodiges d'observation à Maubeuge, à Fleurus, à Mayence. A quatrevingts ans d'intervalle, en 1870, pendant que Paris est sous l'étreinte des armées prussiennes, c'est encore le ballon sphérique qui rétablit les communications entre la capitale assiégée et les provinces françaises. Du 23 septembre au 28 janvier 1871, soixante-six aérostats quittent l'enceinte fortifiée, emportant des voyageurs et des sacs de correspondance*
Cette indifférence du public pour les sciences aéronautiques n'empêche pas des hommes éminents animés d'une foi invincible dans le triomphe final de la locomotion aérienne de poursuivre leurs recherches avec une ténacité inlassable.
C'est d'abord le général Meusnier qui, six mois après l'expérience d'Annonay par Joseph et Etienne Montgolfier, présente à l'Académie des Sciences un mémoire sur l'équilibre des aérostats. Ce travail, conçu dans un esprit scientifique remarquable, donne les lois définitives de la tenue d'un ballon dans l'atmosphère. Henri Giffard
construit vers 1852 deux dirigeables actionnés par des moteurs à vapeur excessivement légers pour l'époque. Dupuy de Lôme expérimente vers 1872 un aéronat très intéressant par l'emploi d'un ballonnet compensateur et d'une suspension indéformable, mais l'hélice propulsive de l'aéronef est mue à bras d'hommes. Gaston et Albert Tissandier, propagandistes affirmés de l'idée aérienne, essaient en 1883 et en 1884 un dirigeable à moteur électrique avec lequel ils atteignent une vitesse propre de 4 mètres par seconde. Mais il devait être donné à Charles Renard et à Krebs d'effectuer, le 9 août 1884, le premier circuit fermé à bord du ballon La France, actionné aussi par un moteur électrique. Le dirigeable quitta Chalais-Meudon, alla jusqu'à Villacoublay et regagna ensuite son hangar par ses propres moyens. La « France » fit en tout sept sorties et revint cinq fois à son point de départ.
C'était, certes, un magnifique succès, mais ce n'était pas encore l'accès pratique de l'homme dans l'atmosphère. Il manquait aux partisans de l'aérostation comme d'ailleurs aux adeptes de l'aviation un moteur puissant sous un poids réduit.
Cependant ces derniers, malgré le semblant d'avance des solutions purement aérostatiques, ne se décourageaient pas et continuaient fébrilement leurs recherches ardues. Un enthousiaste génial, Félix Nadar, les avait électrisé en lançant le 30 juillet 1863 son fameux manifeste répandu dans le monde entier et débutant ainsi :
« Ce qui a tué, depuis quatre-vingts ans tout à l'heure qu'on la cherche, la « direction des ballons, ce sont les ballons. En d'autres termes, vouloir lutter contre « l'air en étant plus léger que l'air, c'est folie... », et le plaidoyer continuait enflammé pour l'aviation. Cela n'empêchât pas d'ailleurs Nadar, esprit parfaitement éclectique, de demander au ballon l'argent nécessaire à ses recherches sur le plus lourd que l'air et d'organiser dans ce but les voyages mémorables du Géant
Tandis que Ponton d'Amecourt, La Landelle, Forlanini, les frères Dufaux, Cornu, Breguet, suivant les traces de Launoy et Bienvenu, perfectionnent l'hélicoptère au point de permettre à un homme de se soulever quelques instants, les autres, s'attaquant à la solution de l'aéroplane, devaient, ces dernières années, achever l'annexion définitive de l'océan atmosphérique aux domaines de l'homme.
Parmi les précurseurs de cette forme de l'aviation, il faut citer Cailey, auteur d'une étude remarquable publiée en 1809 dans le Nicholson's Journal, son compatriote Henson, constructeur d'un grand monoplan qui ne peut s'envoler; les français Penaud, créateur, en 1871, du premier petit modèle d'aéroplane ayant volé; Tatin et Charles Richet, l'américain Langley, Sir Hiram Maxim qui aborde directement, avec beaucoup d'ingéniosité quoique sans succès, l'essai d'un appareil en vraie grandeur.
Plus heureux, le grand ingénieur français Clément Ader, parvient le 14 octobre 1897 après divers essais couronnés d'un succès relatif, à faire parcourir à l'avion qu'il pilote, une distance de 300 mètres sans toucher le sol... Hélas ! l'appareil se brise à la fin de ce vol, mais l'inventeur est indemne.
Clément Ader, ayant englouti dans ces expériences une grande partie de sa fortune, est forcé de s'arrêter sur ce succès longtemps méconnu, mais qui lui vaut la gloire impérissable d'avoir, le premier, réalisé le vol humain.
Cependant Faérostation et Faviation paraissaient devoir sommeiller longtemps encore dans une douce léthargie, au milieu de Findifférence du public. En dehors de quelques personnalités isolées qui s'intéressaient aux problèmes de Faéronautique et dont les efforts, dès lors, étaient bien limités, il n'existait aucun groupement actif de propagande. Il y avait bien à Paris une ou deux sociétés où l'on s'assemblait à des dates fixes pour parler entre soi des questions relatives à l'art de naviguer dans les airs; mais ces sociétés n'avaient qu'un petit nombre d'adhérents.
Cette situation aurait pu durer longtemps encore si, en 1898, un événement spontané et décisif n'était venu donner une impulsion nouvelle à la navigation aérienne.
Quelques hommes jeunes et résolus, tous épris du même idéal, décidèrent de fonder une société pour développer et encourager la locomotion aérienne sous toutes ses formes; ils baptisèrent cette société d'un nom qui depuis a fait fortune; ils l'appelèrent V Aéro-Club de France.
On se mit immédiatement à l'ouvrage. La seule manière, à cette époque, de se promener dans Fatmosphère était de faire des ascensions en ballon libre. Un homme nous comprit merveilleusement, et son nom mérite de rester attaché à cette véritable renaissance de Faéronautique^ C'est Maurice Mallet. Constructeur émérite et aéronaute consommé, non jaloux de son art, il nous initia avec un dévouement paternel à toutes ses finesses, à toutes ses beautés; il enflamma nos jeunes enthousiasmes et fit de nous, qui, quelques mois auparavant ignorions tout du nouveau sport, ses propagandistes les plus ardents. A notre tour nous emmenions nos amis, hommes et femmes, à travers Fatmosphère. Tous revenaient enchantés et n'avaient qu'un désir : recommencer. Notre cause gagnait du terrain dans l'opinion publique; les sportmen, les ingénieurs, les savants s'inscrivaient en nombre à FAéro-Club. L'exposition de 1900 approchait, et nous avions déjà prouvé d'une façon si complète l'intérêt qui s'attachait au ballon libre que le gouvernement attribuait une somme de 500.000 francs à Forganisation de concours de ballons sphériques.
Et de fait les concours de 1900 furent une révélation pour le grand public. La régularité des départs, l'absence totale d'accidents, la variété et l'ampleur des performances accomplies en durée, en distance, en hauteur firent répondre à des personnalités que l'on consultait pour savoir quel avait été à leur avis le clou de l'exposition de 1900 : « Le clou de 1900 fut les concours de ballons libres. »
L'aéronautique qui jusqu'alors était reléguée dans l'esprit des foules au rang d'une utopie dangereuse ou d'un spectacle forain devient sympathique; il se crée autour des chercheurs une atmosphère de confiance qui les aide dans leurs travaux. D'ailleurs FAéro-Club, fidèle à son programme d'encouragement de la locomotion aérienne sous toutes ses formes, fonde soit à l'aide de sa caisse, soit à l'aide des généreux mécènes qui répondent à son appel, des prix en faveur des dirigeables et de Faviation. C'est le prix Deutsch de 100.000 fr. qui sera décerné à l'aéronef partant de notre parc de St-Cloud, doublant la Tour Eiffel et revenant à son point de départ en moins d'une demi-heure. C'est le prix Deutsch-Archdeacon de 50.000 fr. pour le pre-
mier aviateur qui bouclera le kilomètre en circuit fermé sans toucher le sol. Ce sont les coupes Gordon-Bennett, Michelin, Pommery, Armengaud, Schneider.
Le mouvement aéronautique est alors définitivement lancé; rien ne pourra plus l'entraver. Cette poussée triomphale du cerveau humain vers le problème nouveau ne se limite pas seulement à la France. Des aéro-clubs se fondent partout à l'étranger. Une vaste fédération internationale réunit tous ces groupements, édite un véritable code sportif de l'air; les ballons libres, les ballons dirigeables, les avions ont leurs règles bien définies. De magnifiques exploits se succèdent sans interruption.
Santos-Dumont réalise le 19 octobre 1901 les conditions du prix Deutsch. Le 12 novembre 1903 le Lebaudy va de Paris à Moisson. Le 23 octobre 1906, Santos- Dumont vole 220 mètres sur le terrain de Bagatelle à bord d'un aéroplane aux formes bizarres. Le 13 janvier 1908 Henri Farman boucle le kilomètre à Issy-les-Moulineaux. Le 31 décembre 1908 Wilbur Wright vole deux heures vingt minutes sans escale. Le 25 juillet 1909 Blériot traverse la Manche. Le 18 octobre 1909 le Comte de Lambert survole Paris. Le 17 août 1910 Alfred Leblanc gagne le circuit de l'Est. En septembre de la même année, les avions et les dirigeables coopèrent pour la première fois avec grand succès aux manœuvres militaires de Picardie. Le 7 mars 1911 Rénaux se pose sur le sommet du Puy-de-Dôme. Le 26 mai 1911 Védrines arrive à Madrid. Le 31 mai 1911 Beaumont arrive à Rome. Du 10 juin au 2 juillet 1913 Brindejonc des Moulinais relie par la voie des airs les capitales de l'Europe septentrionale : Paris, Berlin, Varsovie, Pétrograd, Stockholm, Copenhague, La Haye, Bruxelles, Paris, soit un parcours de 5.000 kilomètres. Le 28 septembre 1913 Garros traverse la Méditerannée. Le 1" janvier 1914 Jules Védrines et Bonnier arrivent chacun de leur côté au Caire après une magnifique randonnée à travers l'Allemagne, l'Autriche-Hongrie, la Serbie, la Bulgarie et la Turquie. Marc Pourpe vole jusqu'à Khartoum. Puis c'est Adolphe Pégoud; il ne fait pas de grands voyages, mais il transforme de fond en comble les données scientifiques de l'aviation et lui ouvre des horizons nouveaux.
Hélas ! la guerre éclate, et cette magnifique locomotion qui n'aurait dû servir qu'au rapprochement des peuples va devenir une arme militaire de la plus haute importance. L'avion du grand Ader va se dresser dans le ciel pour nous défendre et refouler l'envahisseur hors de France. Les héroïsmes les plus sublimes vont se répandre pendant ces cinq années terribles sur notre pays comme une manne bienfaisante et régénératrice. Autour de l'image symbolique de Guynemer va se dresser une pléiade de magnifiques soldats de l'air qui à bord des avions, des dirigeables, des « saucisses » (1), vont rivaliser d'initiative, d'énergie et de courage pour sauver le patrimoine ancestral. Les sacrifices furent immenses, mais les résultats dépassèrent tout ce que l'imagination pouvait rêver, et on peut affirmer que la suprématie de l'aéronautique alliée eut une influence considérable sur l'issue victorieuse de la bataille
(1) Nom populaire donné aux ballons d'observation.
La guerre est à peine terminée; l'armistice vient d'être signé et déjà legi grands avions de bombardement se transforment en avions commerciaux. Les lignes aériennes se développent sur tout notre territoire et se prolongent à travers les pays voisins jusqu'aux limites extrêmes de l'Europe, jusqu'en Afrique. Grâce à la création d'un soussecrétariat de l'aéronautique, grâce à une propagande intelligemment conduite, les statistiques du trafic aérien s'améliorent chaque jour. De plus en plus le public comprend que le vieux proverbe anglais « time is money » n'est pas un vain mot et que l'économie de temps est à l'heure actuelle un des facteurs les plus aptes à favoriser l'expansion économique d'un peuple. L'avion et le dirigeable sont les prototypes de l'instrument économiseur de temps.
Donc en intensifiant le trafic aérien, en employant ce mode de locomotion pour les personnes, pour les marchandises, pour la correspondance, l'on fournira aux ingénieurs et aux constructeurs les raisons d'augmenter le tonnage des appareils, on les incitera à en améliorer la vitesse, la sécurité et le confort, et ainsi on arrivera à posséder des engins qui permettront des réalisations pratiques d'une telle envergure que l'on pourra vraiment affirmer que le régime économique des transports est complètement modifié.
Le Salon de la Locomotion aérienne qui se tint à Paris au mois de décembre dernier, fut à ce point de vue particulièrement édifiant. Cette exposition qui attira dans la capitale les spécialistes du monde entier nous prouva que l'industrie aéronautique avait quitté la période de tâtonnement consécutive à la guerre et qu'elle avait résolu pratiquement le problème de la Navigation aérienne commerciale. Tandis qu'en 1919 l'avion de transport n'était autre qu'un avion de guerre légèrement modifié, en 1921, l'avion de transport est un appareil calculé et réalisé en vue du transport aérien. L'avion mono-moteur disparaît progressivement pour faire place aux avions bimoteurs, tri-moteurs, et même quadri-moteurs. De véritables chambres des machines permettent de réunir toute la force motrice en un seul point et à la portée immédiate des mécaniciens de l'équipage. C'est un grand pas de fait en avant dans le domaine de la sécurité. Ce même domaine s'est aussi enrichi de l'invention remarquable du Lt. de vaisseau Loth, invention qui permet de diriger au moyen de la radiogonométrie les avions par le brouillard. On a aussi pu constater au dernier Salon de l'Aéronautique que la capacité de transport des avions avait augmenté dans de très larges proportions, et l'on exposa des appareils construits pour emmener 15, 20 et même 25 voyageurs.
Voici donc la réalité d'aujourd'hui même. Mais déjà les bureaux d'études, les ingénieurs ont abordé le problème de demain. L'avion de 900 HP emportant 25 passagers à une vitesse de 150 kilom. à l'heure, ne leur suffit plus. Ils ont compris que les nécessités chaque jour plus impérieuses de la vie moderne leur demandaient un plus grand effort, ils ont compris que les sciences exactes leur permettaient de le réaliser, et ils se sont mis à l'œuvre.
D'ici deux ou trois années, quatre au maximum, on mettra en service des avions capables d'effectuer en un seul vol les trajets Paris- Alger ou Paris-Casablanca. Ces appareils susceptibles de transporter dans de confortables cabines 30 ou 40 voyageurs avec leurs bagages, atteindront facilement 200 kilomètres à l'heure. Ce sera Alger à 7 ou 8 heures de Paris. Un avion gigantesque doit être mis en construction d'ici quelques mois en Amérique. C'est un monoplan amphibie à ailes épaisses, de 121 mètres d'envergure, muni de six hélices actionnées par six groupes de quatre moteurs de 500 HP chacun, soit 12c000 HP. Cet appareil aura une capacité de 150 tonnes et les ailes, épaisses de 2 mètres, seront aménagées en cabines pour les passagers de ce nouveau navire volant. M. Râteau, membre de l'Académie des Sciences, a inventé un turbo-compresseur qui, adjoint au moteur à explosion actuel, lui conserve sa pleine puissance aux hautes altitudes. Quand ce turbo-compresseur sera au point pour son application aux grandes élévations, quand l'appareil décrit plus haut sera entré en service d'une façon régulière — peut-être dans cinq ans, peut-être dans dix ans — Paris sera à 20 heures de New- York à la vitesse commerciale de 300 kilomètres à l'heure. Et n'allez pas crier au miracle ou à l'utopie. Sadi-Lecointe a déjà obtenu la vitesse de 330 kilomètres et l'anglais Alcock a pu, avec un avion Vickers de 700 HP, franchir en un seul vol la distance qui sépare Terre-Neuve de l'Irlande,
Ne soyons donc pas de ces incrédules qui, comme M. Thiers, nia l'avenir des chemins de fer ou comme ce savant anglais, le docteur Lardner, réfuta la possibilité de la navigation maritime à vapeur et proclama à Liverpool, en réunion publique, l'aphorisme suivant : « Quant au projet annoncé par les journaux de faire directement le voyage de New- York à Liverpool sans escale, cela est profondément chimérique, et autant vaudrait projeter un voyage de Liverpool à la lune. » Cependant, trois ans plus tard, en 1838, le Great Western allait de Bristol à New- York à la vitesse de 8 nœuds 1/2.
Et maintenant, permettez-moi de terminer ce rapide exposé de l'histoire de rAéronautique par un souhait que nous devons tous former ardemment au plus profond de notre cœur, car de sa réalisation dépend la sécurité des êtres humains.
La France a eu, on ne saurait le contester, une part prépondérante dans le développement de la locomotion aérienne, et elle voulait en faire un des éléments essentiels du rapprochement des peuples. Par la volonté d'un souverain mégalomane, assoiffé de conquêtes, cette belle découverte s'est transformée pendant cinq années en une arme aveugle et impitoyable qui tua sans discernement des vieillards, des femmes, des enfants.
Il faut que le monde civilisé tout entier empêche le retour d'une pareille calamité; il faut que la locomotion aérienne se cantonne exclusivement dans la voie pacifique et moralisatrice dont elle a été un instant détournée. Il faut, pour atteindre
ce but que la France, qui est actuellement la puissance aéronautique la plus importante de l'Europe, conserve à tout prix son rang, de façon à donner à réfléchir à ceux qui voudraient encore tenter de troubler la paix des nations.
Comte DE LA VAULX.
REPRODUCTIONS
Les Précurseurs
X. — Dessins originaux de Léonard de Vinci, relatifs à ses études sur le vol artificiel.
L*un des croquis représente des ailes artificielles; Fautre donne le dessin du premier hélicoptère
que le texte, en écriture senestre, décrit parfaitement.
^ Bibliothèque de Vlnstitut
2, — Enseigne en bois sculpté et peint d'un aubergiste, figurant Fappareil de Besnier
«rhomme volant» de Sablé (1678).
Le serrurier Besnier, de Sablé, dans le Maine, fit vers 1678, une série d'essais méthodiques et intéressauts avec des ailes de sa construction. Il portait sur ses épaules deux bâtons, fonctionnant comme des balanciers mus alternativement par les bras et les jambes, et munis à leurs extrémités de châssis articulés, s'ouvrant et se fermant. Essayant cet appareil du haut d'une table, puis d'une maison et d'une colline, il parvint à voler «par-dessus les maisons du voisinage». La description précise parue dans le Journal des Sçavans du 12 décembre 1678 ne laisse aucun doute sur la réalité de ces planements prolongés. L'enseigne de bois sculpté et peint paraît avoir été exécutée pour un aubergiste, parent du serrurier. Des essais comparables à ceux de Besnier avaient été faits au Moyen Age par Olivier de Malmesbury, en Angleterre; par Jean-Baptiste Dante, à Pérouse; par le chanoine Oger, à Troyes; puis, à l'époque de Besnier, par le marquis de Worcester, en Angleterre, Bernoin, qui se tua à Francfort, en 1673, un des frères Alard, acrobates célèbres, à Saint-Germain, ainsi que par Dupérier, acteur de la troupe de Molière. En 1784 un procureur du Dauphiné fit à Embrun des vols avec un planeur qui paraît lui avoir donné les meilleurs résultats. Plus tard, on peut citer les vols de même genre faits à Angoulême, vers 1801, par le général Resnier, qui
se cassa une jambe au cours de ses essais.
Collection du Général Hirschauer.
3. — L'envol du marquis de Bacqueville, au-dessus de la Seine, en 1742. Miniature.
Le marquis de BacqueviUe était un vieil original, « homme un peu fol mais de beaucoup d'esprit », dont les excentricités se retrouvent dans bien des mémoires du temps.
Vers 1742, il se construisit des ailes et en fit Fexpérience, bien qu'il eût alors passé la soixantaine. Monté sur la terrasse de son hôtel, quai des Théâtins, il s'élança, en présence d'une foule considérable, vola quelques instants, franchissant le quai et s'abaissant vers la Seine, qu'il espérait traverser. U tomba sur un bateau de blanchisseuses et se cassa la cuisse.
Un chanoine d'Etampes, l'abbé Desforges, fit en 1772 plusieurs essais à Etampes, avec une « voiture volante » qui fut lancée du haut d'une colline, puis de la tour Guinette, d'où elle tomba, contusionnant le brave abbé, dont ies recherches paraissaient assez sérieuses. Sa voiture, en osier, comportant un véritable parachute et des ailes battantes donnant la propulsion, constituait une sorte d'aéroplane.
Collection Paul Tissandier.
4 — Caricature sur le Vaisseau Volant de Blanchard (1782).
Jean-Pierre Blanchard, « la Gloire de la Normandie », né aux Andelys en 1753, mort à Paris en 1809, ouvrier tourneur mécanicien, doué d'une haute intelligence, d'un esprit inventif et métho#que, passionné dès l'enfance pour la navigation aérienne, essaya vers 1777 un parachute, puis vint à Paris pour y construire, en 1781, avec Tappui de Fabbé de Viennay et le concours financier des frères de Louis XVI, un « vaisseau volant » .
Son appareil était une nacelle recouverte d'une carrosserie portant des ailes battantes, sustentatrices et propulsives, qui fonctionnaient comme celles de Besnier, mais actionnées par le pilote assis dans la naceUe. Blanchard adjoignit, comme Desforges, un parachute à son appareil, avec lequel il avait obtenu des allégements très sérieux, lorsque la découverte des aérostats, auxquels il parait avoir songé de son côté, le détourna de l'aviation.
Pilote excellent et intrépide, il accomplit, à partir de 1784, plus de soixante ascensions, faisant connaître les ballons dans la plupart des pays d'Europe, en AUemagne, aux Pays-Bas. en Pologne en Suisse, en Autriche, puis aux Etats-Unis. En 1785, il fit, de Douvres à la forêt de Guines, près de Calais la première traversée du Pas-de-Calais en baUon, en compagnie du D' JeflFries. Il initia sa femme à l'aérostation, et fit d'elle une aéronaute dont la célébrité n'est pas éteinte.
Blanchard, à l'époque où il essayait son vaisseau volant, construisit pour la première fois un grand hélicoptère avec lequel il obtint de notables allégements.
La Frayeur de Gonesse, contre-danse française
Les aérostats ont été inventés par Joseph Montgolfîer, le 5 novembre 1782, pendant un séjour qu'il taisait a Avignon chez une de ses tantes. Il en fit une première expérience le jour même et, après quelques essais privés avec son frère Etienne, il lança un grand ballon à air chaud, le 5 juin 1783, à Annonav en présence des Etats du Vivarais. ''
La nouvelle, parvenue à Paris, causa une vive sensation, et à l'aide d'une souscription ouverte par Faujas de Saint-Fond pour répéter l'expérience, le physicien Charles et les frères Robert, mécaniciens du roi. construisirent un ballon en soie gommée. Ce premier ballon à air inflammable (hydrogène) fut lancé au Champ de xMars le 27 août 1783, en présence d'une foule considérable et extrêmement émue. Il tomba trois quarts d'heure plus tard à Gonesse, où les paysans le prirent pour un démon et le mirent en pièces. La Contre-Danse de Gonesse est une allusion à cet événement.
On ne parla plus que de ballons, et Etienne Montgolfier, appelé par l'Académie des Sciences, lança le 19 septembre, en présence du roi et de la reine, à Versailles, une « montgolfière » emportant un mouton, un coq et un canard, qui redescendirent sans accident à Vaucresson.
Collection Paul Tissandier.
6. — Première ascension captive de Pilâtre de Rozier, au jardin Réveillon, le 15 octo-
bre 1783. Dessin aquarelle de Desrais.
La montgolfière construite par Etienne Montgolfier, lancée à Versailles, fut modifiée, superbement décorée et agrandie, de façon à pouvoir porter une galerie et deux hommes.
Le 15 octobre 1783, Pilâtre de Rozier, jeune physicien, né à Metz en 1754, enthousiaste de la nouvelle découverte, dont il devait être un peu plus tard la première victime, eut la gloire de s'élever seul à bord de cet aérostat, retenu captif dans le jardin Réveillon, rue de Montreuil. Pilâtre de Rozier est le premier homme qui ait quitté la terre.
Il fit quelques autres ascensions captives au même lieu, seul, puis, successivement, avec Giroud de ViUette et le marquis d'Arlandes.
Le 21 novembre 1783, Pilâtre de Rozier et le marquis d'Arlandes partaient du château de la Muette, a bord de la même montgolfière, lâchée librement, et accomplissaient sans incident le premier voyage aérien. L'atterrissage se fit au bout de 20 minutes à la Butte aux Cailles, aux Gobelins. après aue les aéronautes eurent traversé une partie de Paris.
Collection Paul Tissandier.
7. — Le ballon de Charles et Robert. Carton de J.-B. Huet, pour la manufacture de
toiles imprimées d'Oberkampf, à Jouy.
Après l'expérience du Champ de Mars, Charles et Robert ouvrirent une souscription pour la construction d un ballon hydrogène monté. Cet aérostat, exécuté avec grand soin, présentait la plupart des caractéristiques des ballons libres actuels.
. , . L'expérience en fut faite le 1" décembre 1783, au jardin des Tuileries. Charles et le plus jeune des frères Robert s'élevèrent à 1 h. 40, en présence de la foule la plus considérable qui se soit réunie jusqu alors dans Pans, et qui manifesta une émotion et un enthousiasme sans exemples dans l'histoire Le public vit et pour la première fois comprit qu'il s'était créé un mode de locomotion susceptible dans I avenir de transformer le monde.
L'ascension fut parfaitement réussie. Les aéronautes descendirent dans la prairie de Nesles audelà de l'Isle-Adam. Charles repartit seul, monta à plus de 3.000 mètres et atterrit définitivement 'sans incident.
Collection Paul Tissandier,
8. — Projet d'un monument à la gloire des frères Montgolfier; terre cuite de Clodion.
Le roi Louis XVI. pour commémorer la grande invention, décida qu'un monument serait élevé sur
le petit bassin des Tuileries, lieu de départ de Charles et Robert. Un concours fut ouvert entre les principaux sculpteurs, qui exposèrent leurs projets, dont aucun ne fut réalisé.
Clodion présenta deux maquettes dont celle-ci, d'une grâce remarquable, et qui subsiste dans un admirable état de conservation.
Collection Paul Tissandier.
9. — Projet d'un monument à la gloire des premiers navigateurs aériens, à élever
sur le bassin des Tuileries. Gravure anonyme.
Collection Paul Tissandier.
10. — La première ascension en province : départ de la colossale montgolfière Le
Flesselles à Lyon, le 19 janvier 1784. Gouache.
Joseph Montgolfier exécuta à Lyon, dès la fin de 1783, un aérostat à air chaud, qui est encore, à l'heure actuelle, le plus grand ballon libre qui ait été expérimenté. Cette montgolfière immense avait un volume dépassant 23.000 mètres cubes, et n'était construite qu'avec les matériaux les plus sommaires.
Elle s'éleva de Lyon le 19 janvier 1784, enlevant Joseph Montgolfier, Pilâtre de Rozier, que Ton voit assis sur le bord extérieur de la nacelle, le prince Charles de Ligne, les comtes de Laurencin, de Dampierre, de Laporte d'Anglefort et A. Fontaine. Au bout de quelques minutes, le tissu se déchira sur une grande longueur et le globe descendit rapidement : malgré la violence du choa, les aéronautes ne furent que contusionnés. Une réception enthousiaste leur fut faite dans la soirée.
Collection Paul Tissandier.
Objets «au ballon
L'enthousiasme extraordinaire que le monde voua aux aérostats, et qui ne s'est retrouvé pour aucune autre invention, s'est manifestée par l'emploi des ballons pour décorer les objets les plus divers. Les meubles, les vêtements, les bonbonnières, les montres, les pendules, les cages d'oiseaux, les épées, les faïences, les reliures se couvrirent d'aérostats ou prirent la forme des « globes volants ».
Le médaillon de Fétui figure l'ascension de Charles et Robert aux Tuileries, motif qui se retrouve sur la montre de droite. L'autre montre représente la montgolfière Le Flesselles à Lyon; la boîte ronde, remarquable, donne en relief l'aspect de la montgolfière la Marie-Antoinette, montée par Pilâtre de Rozier et Proust, lancée à Versailles en présence du roi de Suède, qui voyageait sous le nom de comte de Haga. La dernière boîte, en émail, est relative à la montgolfière lancée à Versailles le 19 septembre 1783.
Collection Paul Tissandier.
12. — Montgolfière de Pierre et Degabriel, à Strasbourg (1784).
Les ascensions se succédèrent rapidement en province : on peut noter celles exécutées en montgolfière par Xavier de Maistre à Chambéry, Adorne à Strasbourg, l'abbé Carnus à Rodez, Bonnin et Mazet à Marseille, Darbelet, Desgranges et Chalifour à Bordeaux, Fleurant et M™« Thible, la première femme aéronaute, à Lyon; Darroussin et Ballet à Bagnols; celles faites avec des ballons à hydrogène par Blanchard à Rouen, à Lille, etc.; par Guyton de Morveau à Dijon, par Coustard de Massi à Nantes. Les tentatives de Pierre et Degabriel à Strasbourg aboutirent à un échec, malgré ce que pouvait promettre
cette estampe exécutée à l'avance. r, „ .. r. .m.
Collection Paul Tissandier.
13. — Ascension en montgolfière par Rambaud à Aix, le 31 mai 1784.
Collection Charles Dollfus.
Faïences «au ballon
Une des formes d'art mineur où le ballon a été, à l'époque de son invention, le plus employé comme motif de décoration est la faïence populaire. Les assiettes « au ballon » ont précédé de quelques années et tout à fait sous les mêmes formes, les faïences « patriotiques » de la Révolution.
Le motif le plus fréquent est le ballon de Charles, représenté avec plus ou moins d'exactitude. C'est lui qui figure sur l'assiette de Nevers portant la devise de Blanchard : « Sic itur ad astra », que Ton trouve sur d'autres pièces, remplacé le plus souvent par les mots a Adieu » ou «Bon voyage ». C'est encore le ballon de Charles s'élevant du bassin des Tuileries qui orne l'assiette, également de Nevers, avec la légende : « La folie du siècle », dont il existe d'autres exemplaires avec cette louange : « A V immortalité ».
L'assiette en bas, à droite, figure un ballon mal défini, mais peint avec beaucoup de finesse et de grâce : c'est une pièce rare en terre de pipe attribuée à la fabrique italienne de Capo di Monte. L'assiette
de Moustiers, des ateliers Ferrât, imitée de Strasbourg, est également une pièce exceptionnelle, dont il existe des variantes dans le coloris.
Le plat central est en faïence blanche de Paris et décoré suivant le procédé anglais, d'un dessin noir reproduisant exactement une gravure connue : le ballon représenté est le « Comte d'Artois », construit et expérimenté à Javel, en 1785, par Alban et Vallet, aérostat dirigeable à hélices et ailes battantes qui, au cours de nombreux essais poursuivis par ses constructeurs, donna des résultats assez intéressants.
La décoration de la faïence au ballon ne s'est pas bornée aux assiettes : il existe des services complets et des plus jolis fabriqués à Moustiers; des plats et pichets à cidre de Lille et de Desvres, des bassins, pots, jardinières, plats à barbe, saladiers, fontaines, sortant des ateliers de Ne vers ou des environs, ainsi que des petites fabriques du Midi de la France. Par contre, à Fétranger, les faïences au ballon sont tout à fait exceptionnelles. Collection Paul Tismndîer.
Le triomphe de Lunardi. Tableau de Francesco Verini
Lunardi, secrétaire de l'Ambassade d'Italie à Rome, est le premier qui ait effectué une ascension en Angleterre. Parti de Londres le 15 septemlîre 1784> en présence d'une foule considérable qui passa d'un seul coup de l'incrédulité au plus vif enthousiasme, il descendit dans le Middlesex, après avoir fait une escale. Lunardi poursuivit sa carrière d'aéronaute, effectuant jusqu'en 1802 d'assez nombreux voyages aériens, dont plusieurs terminés par des descentes en mer, à Londres, en Ecosse, puis en Italie» en Portugal, en Espagne. Il mourut à l'hôpital de Séville, en 1806.
Collection Paul Tissamdier,
Projet de ballon dirigeable de Mathieu
Les projets pour la direction des ballons furent extrêmement nombreux, et se révélèrent par la gravure, le dessin et la brochure.
Le plus remarqu^le de tous est celui de Meusnier, supérieur par l'importance des calculs et des détails. On peut citer encore ceux de Bredin, de Masse, de Guyot, qui présentent des qualités diverses.
Collection Paul Tissandier.
17. — Un projet anonyme de ballon dirigeable à voile et de parachute conique.
Collection Paul Tissandier.
Médailles commémoratives des premières ascensions
Ces médailles ont été frappées en l'honneur des frères Montgolfier « pour avoir rendu l'air navigable », avec le double profil exécuté d'après le médaillon de Houdon; les ascensions de Pilâtre de Rozier et d'Ar landes et de Charles et Robert, avec leurs aérostats; l'ascension de Charles et Robert; le premier voyage aérien accompli à l'étranger par Andreani et les frères Gerli à Moncuco, près de Milan, le 25 février 1784; du premier ballon dirigeable allongé des frères Robert, qu'ils montèrent en compagnie du duc de Chartres, à Saint-Cloud, le 15 juillet 1784; la 28* ascension de Blanchard, effectuée à Nuremberg, avec le plus grand succès, le 12 novembre 1787; Zambeccari, l'aéronaute bolonais; Jacques Garnerin et sa femme, à la suite de leur ascension de Berlin, en 1803; James Sadler, le premier aéronaute anglais qui fit de nombreuses et intéressantes ascensions, de 1784 à 1815, imité plus tard par ses fils, et dont on
remarque l'élégante nacelle. ^ ,
Collections Paul Tissandier et Charles Dollfus.
19. — La bataille de Fleurus, avec le ballon V Entreprenant. Dessin original de Louis
Watteau, de Lille.
Les aérostiers militaires ont été créés en 1793, par le Comité de Salut public, sur la proposition de Coutelle et de Guyton de Morveau. Coutelle en fut nommé le premier commandant, et Conté chargé des services techniques au petit château de Meudon, où les travaux les plus remarquables furent exécutés.
Les aérostiers prirent part à la campagne du Nord, figurant avec honneur, malgré les pluies, en 1794, au siège de Maubeuge, à Charleroi,à Bruxelles, à la Chartreuse de Liège, et surtout à la bataille de Flenrus. A la campagne d'Allemagne, ils rendirent de grands services, notamment à Mayence, Andernach, au siège de Coblence, à Mannheim, à Bonn, Kiel, Rastadt, Donawert et Strasbourg. Fortement enviés par les états-majors qui ne pouvaient cependant nier leurs services, ils ne purent donner d'aussi bons résultats en Italie et en Egypte où leur matériel n'arriva qu'en partie.
Les aérostiers furent supprimés en 1799. Parmi les officiers, il faut retenir, à côté de Coutelle et Conté, les noms de Lhomond, Plazanet, Rouvenat, de Selle de Beauchamp.
Collection Paul Tissandier.
20. — Le premier parachute de Jacques Garnerin, essayé par lui-même au parc de
Mousseaux, le 22 octobre 1797.
Jacques Garnerin est une des plus intéressantes figures aéronautiques du début du siècle. Né en 1769, fils d'honorables potiers en étain, il fut, dès son enfance, pris par la passion de Faérostation, et en 1790, fit seul sa première ascension en montgolfière. Depuis lors, sauf pendant ses fonctions de commissaire aux armées, où il fut fait prisonnier, il ne cessa de poursuivre sa carrière d'aéronaute, et, en 1797, eut la gloire d'effectuer la première descente en parachute d'un ballon libre parti du parc de Mousseaux (actuellement Monceau). La descente, accomplie dans de mauvaises conditions, se termina sans incident l'histoire dant
en parachute, puis se consacra à des tournées d'ascensions en Angleterre, Allemagne, Russie, Italie. Pilote d'une rare habileté, il se fit, après Testu-Brissy, qui avait fait en 1786 la première ascension de nuit, le spécialiste des voyages aériens nocturnes. Plusieurs des voyages de Garnerin ont été tout à fait remarquables : ascension de 300 kilomètres en 8 heures accomplie en Russie en 1803, voyage de Paris en Belgique par escales (1801), de Paris au Mont-Tonnerre, près Mayence, en une nuit (1807), de Paris à Aix-la-Chapelle (1809) et de Paris à Francfort, avec escale de 23 heures à Reims, en 1810. Garnerin lança également plusieurs ballons perdus lumineux dans les grandes fêtes du Consulat et de l'Empire, notamment pour les fêtes du Sacre, le 16 décembre 1804, un grand ballon portant une couronne de verres de couleur et qui, parti du Parvis Notre-Dame, descendit 22 heures plus tard aux environs de Rome.
M^^ Garnerin, née Jeanne-Geneyiève Labrosse (1779-1847), fut la première femme qui ait piloté seule un ballon, et la première également qui ait exécuté une descente en parachute. Elle fit de nombreuses ascensions en Europe, de 1799 à 1812.
Elisabeth Garnerin, dite Elisa (1791-1854), nièce de Jacques, se fit, à partir de 1815, une spécialité des descentes en parachute. Elle poursuivit avec succès sa carrière jusqu'en 1836, accomplissant dans toute l'Europe, 39 descentes.
Collection Charles Dollfus.
21. — Zambeccari et ses compagnons Andreoli et Grassetti recueillis dans FAdriatique,
le 4 octobre 1803.
Francesco Zambeccari, membre d'une des plus vieilles familles de Bologne, après une vie d'aventures, se consacra à l'aérostation avec une ardeur et un courage extraordinaires. Après des débuts heureux en Angleterre, en 1784, il construisit en Italie une aéro-montgolfière rappelant par le principe celle qui avait coûté la vie à Pilâtre de Rozier, le 15 juin 1785. Celle de Zambeccari se composait d'un ballon à hydrogène surmontant une montgolfière conique, dont la nacelle portait des rames de direction. Les deux expériences tentées en 1803 et 1804 furent dramatiques. La première se termina par un sauvetage en pleine Adriatique, après plusieurs heures d'angoisse et après une montée à une hauteur telle que Zambeccari eut plusieurs doigts gelés qu'il fallut amputer; à la seconde, le réchaud de la montgolfière mit le feu à la nacelle, Zambeccari, grièvement brûlé, descendit encore en mer. Le dernier essai, fait à Bologne le 21 septembre 1812, se termina par la mort de Zambeccari, brûlé vif par l'incendie de tout l'aérostat.
Collection Charles Dollfus.
22. — Affiche des expériences aérostatiqiies de Jacques Garnerin, à Marseille, en 1822.
Collection Paul Tissandier.
L'aéro-montgolfière d'Orlandi. Aquarelle
Francesco Orlandi, élève de Zambeccari, construisit une aéro-montgolfière semblable à celle de son grand prédécesseur. Il fit, avec cet aérostat, d'assez nombreuses ascensions en Italie, puis en Espagne, de 1826 à 1850.
Collection Paul Tissandier.
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DIMANCHE, 17 Février, a une heure précise, AUX C /ISERIES.
(I(; vi'Wv iaiîjf» |)èsent jusqu'à \'i (juirtlaux.
De rinibrtuoée Madame BLANCHARD, et
Au milieu (les Spectateurs, d'UiN ANIMAL VIVANT, Qui retombera d'une hauteur combinée.
Bien ne i,era vnthh- hors du cercle dis Expéiieiias t/ui seront faites , sous la direction de Vaucicn Jléronauîe de Paris, Jacques GARNERIN , par M ' (.hClLlA io„ Elhu- , qui vient de terminer ses voyages aériens à Marseille , et de diriger les Asceruions du S/ FASSY.
Ia-s mùnci Billets seront vendus , i (r, 5o c. les Premiers et ^5 c. les seconds , le jour desdites Ascensions.
^yf 9 ^/'/v''>/Yv////v.^' f. '/%///'
L' Aérostation
Une ascension de fête vers 1830. Tableau à Fhuile
Les ascensions libres accomplies dans les 60 premières années du XIX" siècle ont presque toutes été exécutées dans des fêtes publiques, soit dans des établissements tels que le jardin de Tivoli, puis l'Hippodrome, à Paris; les jardins de Vauxhall, de Cremorne et du Crystal Palace à Londres, soit en province et à l'étranger, à l'occasion de foires, cérémonies patronales ou simplement du passage d'un aéronaute en tournée.
Depuis Blanchard et Lunardi, en effet, les aéronautes de carrière ont souvent effectué à l'étranger de véritables « tournées » analogues à celles des artistes. On peut citer à cet égard nombre d'aéronautes français : ce furent Garnerin et sa femme, M°^« Blanchard, Elisa Garnerin, Robertson et ses deux fils qui moururent, l'un aux Indes, l'autre au Mexique, au cours de leurs lointains voyages; Augustin, puis Margat et sa femme. On peut noter, en Allemagne, M. et M°^® Reichard; Sadler en Angleterre et John Wise, aux Etats-Unis. Après 1830, le nombre des aéronautes diminue : en France, on ne voit plus guère que Dupuis-Delcourt, scientifique, passionné pour son art, et Margat qui poursuivit inlassablement sa carrière, de 1817 jusqu'à sa mort en 1854.
Né à Ivry en 1786, Jean Margat, ancien jardinier au service de Garnerin, s'était fait aéronaute et avait débuté en 1817 par une ascension acrobatique, faite au jardin de Tivoli : il était parti monté sur un cerf apprivoisé, libre dans la naceUe, exercice qu'il répéta, notamment en 1824, avec. Coco, le célèbre cerf de Franconi. Margat fit plusieurs tournées aéronautiques en France, en Belgique et en Allemagne.
Il est probable que l'ascension figurée sur ce tableau est, comme sembleraient l'indiquer les couleurs du ballon, une de celles qui furent exécutées en Belgique par Margat.
Appartient au comte de La Vaulx.
25. — Portrait de Charles Green, aéronaute anglais. Manière noire par G.-L Payne,
d'après John HoUins.
Charles Green, le meilleur aéronaute de son temps, né en 1785 à Londres, où il est mort en 1870, a débuté dans la carrière aérostatique le 19 juillet 1821, en gonflant pour la première fois son ballon au gaz d'éclairage. Il effectua 526 ascensions, et est le premier également qui ait appliqué couramment le guide-rope aux ballons. Au cours de sa longue carrière, poursuivie sans accident, Green effectua deux traversées de la Manche en ballon, battant le record du monde de durée et de distance, les 7 et 8 novembre 1836, par son voyage de Londres au Duché de Nassau (700 kilomètres en 18 heures), en compagnie de HoUond et Monck-Mason, avec son grand ballon qui fut, par la suite, appelé le Nassau et dont le dessin, reproduit sur étoffe imprimée, sert de couverture à ce livre. Ce voyage eut un grand retentissement et les ascensions se multiplièrent en Angleterre dans les années qui suivirent. Nombre d'amateurs y prirent part et accompagnèrent dans leurs ascensions les aéronautes britanniques, Green, ses frères et son fils, M. et M™« Graham, Adams, Gypson, Hampton et plus tard Gale et Coxwell. Parmi ces amateurs, les plus passionnés étaient le Duc de Brunswick, qui traversa la Manche avec Green en 1851, et le capitaine Currie.
Green, esprit ouvert aux nouveautés, imagina plusieurs appareils ingénieux, étudia un projet de traversée de l'Atlantique en ballon, et c'est lui qui enleva, avec son ballon le Nassau, le malheureux expérimentateur Cocking, victime de son parachute en 1837. Green fut suivi dans la carrière par ses deux frères, sa femme et surtout son fils Charles-George puis son filleul Charles-Green Spencer, dont les descendants sont toujours aéronautes.
Collection Paul Tissandier.
Lettre autographe de Margat
Margat, en plus des ascensions qu'il faisait avec sa première, puis sa seconde femme, était fabricant de petits ballons en baudruche, sphériques ornementés, animaux, qu'il lançait ou tenait captifs dans les fêtes des jardins publics, comme le figure un bois d'affiche placé en tête de l'Introduction.
27. — Lettre autographe de Francisque Arban à Dupuis-Delcourt (1841).
Francisque Arban, artificier et aéronaute, né à Lyon vers 1815, raconte dans cette lettre ses débuts dans la carrière aérostatique. Il suivit Comaschi en Italie, puis se fit aéronaute lui-même et accomplit, avec autant d'habileté que de succès, de nombreuses ascensions en Italie, Autriche, France et Espagne. Il eut, le 8 septembre 1849, la gloire de traverser le premier les Alpes en ballon : parti seul le soir de Marseille, il descendit au bout de huit heures aux environs de Turin, ayant passé le Mont Viso et contemplé, de 5.000 mètres, le Mont Rose. Au cours de l'ascension suivante, exécutée à Barcelone, Arban se perdit dans la Méditerranée, sans qu'aucune trace ait pu être retrouvée de lui. comme, quatre ans plus tôt, son associé Comaschi, parti de Constantinople et disparu dans la Mer Noire!
Collection Paul Tissandier.
28. — Affiche de la première Ascension équestre de Poitevin au Champ de Mars le
7 juillet 1850.
L'aérostation reçut en France, en 1850, un renouveau d'activité considérable, analogue à celui qui s'était produit en Angleterre en 1836. Pendant les années 1850 et 1851, le public parisien ne s'occupa plus que de ballons : l'honneur de ce mouvement revient en grande partie à Arnauld, l'imprésario de l'Hippodrome, alors situé à l'emplacement de l'actuelle avenue Victor-Hugo. Arnauld engagea dans son établissement les aéronautes Poitevin et Godard, qui avaient débuté obscurément en 1847, et dont il lança définitivement la carrière.
Eugène Poitevin, ancien officier de marine, est surtout célèbre par les ascensions acrobatiques qu'il effectua dans presque toute l'Europe : il avait la spécialité des « ascensions équestres », s'élevant monte sur un cheval, ou emmenant sous son ballon, soit une calèche attelée de deux chevaux, soit trois chevaux, montés par sa femme, lui-même et son domestique. Le cheval était quelquefois remplacé par un âne, une autruche, ou un taureau monté par M""' Poitevin, costumée en « Europe ».
Poitevin mourut à Malaga en 1858; sa femme continua sa carrière, effectuant 574 ascensions et 32 descentes avec son magnifique parachute rouge, actuellement encore conservé au Musée de l'Aéronautique à Chalais-Meudon. Elle est morte à Meudon, en 1908, à l'âge de 89 ans.
Poitevin était, d'ailleurs, un homme instruit et un constructeur très soigneux.
Il y a lieu ici de rendre, en dehors des acrobaties qui ont beaucoup nui à l'aérostation, hommage aux aéronautes professionnels qui ont maintenu seuls et difficilement la pratique des ascensions libres et qui les ont répandu dans le monde entier, permettant à de nombreux amateurs de prendre part à des voyages aériens. Ce sont eux qui ont pu également, plus tard, construire les ballons du siège de Pans, en former les pilotes, et qui ont conduit dans les airs à leur début, les savants comme Glaisher, Giffard, Camille Flammarion, Gaston Tissandier, Wilfrid de Fonvielle.
29. — Affiche des ascensions en «ballon incendiaire» de Gale à l'Hippodrome (1850).
Coxwell et Gale, aéronautes anglais, firent, à partir de 1847, des ascensions en Angleterre et sur le continent, avec des ballons emportant, sous une seconde nacelle, une couronne d'artifices, avec bombes de jour ou fusées de nuit.
Gale vint à l'Hippodrome en 1850; il se tua la même année à Bordeaux au cours d'une ascension équestre.
Henry Coxwell (1819-1900) devint un des plus grands aéronautes d'Angleterre; il accomplit plus
de 500 ascensions et conduisit de façon remanjuable la plupart des voyages scientifiques à grande altitude du célètoe astronome James Glaisher, montant notamment, en 1862, à 8.840 mètres.
Collection Paul Tissandier.
30. — Flotille aérostatique d'Eugène Godard. Dessin aquarelle d'Eugène Godard.
Le nom de Godard a été véritablement pendant les cinquante dernières années du siècle, synonyme du mot aéronaute. La « dynastie » des Godard a été fondée par celui qui est resté le plus célèbre : Eugène Godard. Né à BatignoUes en 1827, fils d'un maître-maçon, il travailla Farchitecture et la mécanique, sans se détourner de sa passion pour Faérostation. Il fit, en 1847, sa première ascension à Lille, avec une montgolfière de papier construite par lui-même. En 1850, il est engagé à l'Hippodrome et,' depuis, ne compta plus ses succès. Il fit des tournées d'ascensions dans toute l'Europe, aux Etats-Unis,' au Canada, dans les Antilles, et accomplit plus de 2.000 voyages aériens. Aéronaute attitré de l'Empereur François-Joseph, puis, après la guerre d'Italie, où il prit une certaine part, « aéronaute de l'Empereur Napoléon III», il construisit notamment l'immense montgolfière F Aigle, en 1864, puis une grande partie des ballons-postes du siège de Paris. Eugène Godard est mort à Bruxelles en 1890. Il entraîna dans la carrière aérostatique toute sa famille : ses frères Louis, Jules et Auguste, sa sœur Eugénie, son père Pierre- Edme et son oncle Abel, dit Fanfan, ses cousines Fanny, Léontine et Amélie, puis son neveu, sa nièce et son fils Léon-Eugène.
Louis Godard, né en 1825, mort en 1885, accomplit, de 1848 à 1874, 1.374 ascensions en France, Espagne, Italie, Russie, Egypte, Turquie et notamment le grand voyage du Géant de Nadar, qu'il avait construit; il sortit de Paris pendant le siège, à bord de l'aérostat les Etats-Unis. Son frère Jules (1838- 1885) fit également dans toute l'Europe, environ 1.450 ascensions, montant souvent sur un trapèze. Les frères Godard, renommés pour leur habileté, ont trouvé de dignes continuateurs en leurs fils Louis et Léon-Eugène. Parmi les élèves ou collègues des Godard, il convient de nommer Camille Dartois, Gabriel Yon, Jules Duruof, Gabriel Mangin, Félix Gratien, puis Paul Jovis, François Lhoste.
Affiche de Taéronaute-acrobate Karll, vers
L'aérostation des fêtes publiques devint, quelquefois, un spectacle de pure acrobatie, bien éloigné de ce qu'elle aurait dû rester : trop nombreux furent au XIX^ siècle, les aéronautes qui crurent devoir agrémenter leurs départs en ballon d'exercices de gymnastique, souvent terminés par de sérieux accidents. Plusieurs d'entre eux, comme Beugnet, dit Karll, aéronaute de Dijon, les frères Beudet, de Mâcon, Glorieux, de Roubaix, et Blondeau, d'Arles, opéraient le plus souvent avec une simple montgolfière fortement chauffée à la flamme de paille et qui s'élevait, sans foyer, montant à quelques centaines de mètres et redescendant doucement, mais à l'aventure, au bout de 15 à 20 minutes. La première ascension de ce genre fut effectuée à Bordeaux, en 1847, par le clown Beckmann; les montgolfières sans foyer étaient employées depuis quelques années par Lartet et Kirsch, mais avec une nacelle.
Les ascensions acrobatiques ont à peu près disparu aujourd'hui.
Collection Paul Tissandier.
32. — Le premier départ du Géant de Nadar, au Champ de Mars, le 4 octobre 1863.
Le grand mouvement en faveur du « plus lourd que Fair » mené par Nadar, La Landelle et Ponton d'Amécourt est relaté au chapitre de FAviation.
Pour gagner les sommes nécessaires à l'établissement du premier hélicoptère, Nadar eut Fidée d'exploiter les ascensions publiques de Fimmense ballon le Géant, de 6.000 mètres cubes, qu'il fit construire pour cela, et dont il a raconté l'odyssée dans les Mémoires du Géant. Les premières ascensions eurent lieu au Champ de Mars : celle du 4 octobre 1863 se termina prématurément à Meaux. Le 18 octobre, le Géant prenait sa revanche et allait, le lendemain, s'abattre dans les landes du Hanovre, où il subissait le plus formidable traînage qu'on ait connu : Nadar et sa femme furent blessés, ainsi que plusieurs de leurs sept compagnons.
Le Géant fit quelques autres ascensions à Bruxelles, Lyon, Amsterdam, et à Paris, en 1867.
Collection Paul Tissandier.
33. — Le premier ballon du siège de Paris, le Neptune de Jules Duruof, sur la place
Saint-Pierre, à Montmartre. Peinture de l'époque.
Les ballons ont rendu, pendant le siège de Paris, d'inappréciables services.
Dès le début de Fencerclement, Nadar, Wilfrid de Fonvielle et Eugène Godard proposèrent et
installèrent des ballons captifs d'observation qui donnèrent quelques résultats. On décida ensuite d'expédier par ballons libres la correspondance. Le premier départ fut donné au ballon le Neptune, qui avait servi de ballon captif à Nadar, sur la place Saint-Pierre à Montmartre. Monté par l'excellent aéronaute Jules Duruof, il descendit sans incident à Cracouville, près d'Evreux. Il fut suivi de 65 autres ballons montés, qui furent lancés de Montmartre, puis, surtout, des gares d'Orléans et du Nord. Les équipages improvisés étaient en grande partie formés par des marins. Les ballons furent construits à la gare d'Orléans, puis à la gare de l'Est par Eugène et Jules Godard, et à la gare du Nord par G. Yon et Camille Dartois.
La plus célèbre sortie fut celle de Gambetta, le 7 octobre 1870, à bord du ballon V Armand-Barbes. De très grands voyages furent accomplis, notamment celui de Rolier et Bézier qui descendirent en Norv^ège. Deux ballons, montés par le marin Prince et le soldat Lacaze, se perdirent en mer. Plusieurs furent faits prisonniers, mais la plupart purent accomplir leur mission et renvoyer à Paris des nouvelles de la province par les pigeons-voyageurs qu'ils emportaient. Plusieurs ballons-postes furent employés à l'armée de la Loire comme ballons captifs d'observation.
Collection Paul Tissandier.
34. — Assiette populaire décorée d'une caricature de Draner relative aux ballons-
postes : (( Mon passe-port, tiens, le v'ià ! »
Collection Léo Nathan.
35. — Numéro du journal Le Ballon-Poste imprimé sur papier pelure.
Un certain nombre de journaux imprimés en caractères très fins sur papier pelure, et dont une des faces pouvait servir de papier à lettre, furent créés pendant le siège pour donner à la province des nouvelles de Paris en plus de la correspondance. La première et la plus célèbre de ces publications est le Ballon-Poste fondé par Villemessant.
Appartient au comte de La Vaulx.
Lettre expédiée par ballon monté
Collection Paul Tissandier.
37. — Affiche. — Dépêche placardée à Lyon, et annonçant l'atterrissage du ballon-
poste piloté par Gaston Tissandier.
Collection Paul Tissandier.
38. — Carte des atterrissages des ballons-postes sortis de Paris pendant le Siège
(23 septembre 1870. — 28 janvier 1871).
39. — Lettre de Victor Hugo à Gaston Tissandier, à l'occasion de ses premières ascen-
sions scientifiques avec W. de Fonvielle (1869).
Collection Paul Tissandier.
40. — Lettre autographe de Jules Michelet à Gaston Tissandier (1869).
Cette lettre a été adressée comme les précédentes à Gaston Tissandier pour l'encourager dans ses ascensions scientifiques.
Collection Paul Tissandier.
41. — Image populaire relative à la catastrophe du Zénith (15 avril 1875)
D'intéressantes ascensions scientifiques à grande hauteur ont été accomplies au cours du XIX" siècle, notamment tout au début par Robertson et Gay-Lussac, puis par Green, Rush et Welsh, par Coxwell et Glaisher qui, au cours d'une remarquable série d'expériences, atteignirent 8.840 mètres en 1862, puis par Camille Flammarion et, après la guerre de 1870, par Sivel, Croce-Spinelli et Gaston Tissandier, sous les auspices de la Société Française de Navigation Aérienne. Plus tard, en Allemagne, Berson et Sûring dépassèrent nombre de fois 7.000 et 8.000 mètres. En 1894, Berson, seul, monta à plus de 9.000 mètres et, le 23 juillet 1901, Berson et Sûring battirent le record du monde d'altitude, atteignant
lOJOO mètres. Le record français, établi en 1913 par Bienaimé, Schneider et Sendourque, est de lOJOO mètres.
Les expériences de Sivel, Croce-Spinelli et Gaston Tissandier se terminèrent, le 15 avril 1875, par la catastrophe du ballon le Zénith qui redescendit de 8.600 mètres, avec un seul survivant, Tissandier, et les cadavres de ses deux compagnons morts pour la science, asphyxiés. Cette catastrophe eut un retentissement considérable, qui se traduisit par la poésie — le Zénith, de SuUy-Prudhomme, — la musique et l'image populaire.
Musée de l'Aéronautique, à Chalais-Meudon.
42. — Le grand ballon captif à vapeur de Henri Giffard dans la Cour des Tuileries,
en 1878. Tableau à l'huile.
Henri Giffard construisit et exploita plusieurs ballons captifs destinés à donner au public une idée de Faérostation. Le premier, devenu le prototype des ballons captifs d'exploitation, fut installé à Paris pendant l'Exposition de 1867 et transporté à l'Hippodrome l'année suivante; le second fonctionnait à Londres en 1868 et 1869; il cubait 12.000 mètres. Giffard dut établir, pour ces grands ballons, tout un matériel de treuils à vapeur, poulies orientables, appareils à hydrogène. Le ballon captif de l'Exposition de 1878 reste la plus grande enveloppe aérostatique qui ait jamais été construite : son volume était de 25.000 mètres cubes, son diamètre de 36 mètres et la hauteur totale, de la nacelle à la soupape, de 55 mètres.
L'enveloppe, formée de 7 épaisseurs, pesait 5.300 kilogrammes. La nacelle annulaire emmenait 50 personnes à chaque ascension, à 500 mètres de haut. Le treuil était actionné par 2 machines à vapeur de 300 chevaux.
Pendant Fexposition, ce ballon emmena 35.000 personnes dans les airs. Son exploitation fut continuée au cours de Fêté de 1879. Un coup de vent déchira le ballon au sol, le 19 août 1879.
Collection Paul Tissandier.
43. — Gaston Tissandier dans sa nacelle. Aquarelle de Maurice Leloir (1887).
Gaston Tissandier, né à Paris en 1843, mort en 1899, chimiste, fondateur de la revue La Nature, comprit, dès 1868, l'intérêt scientifique des ballons libres et accomplit de nombreuses ascensions. Aéronaute du siège, ayant également pris part à la seule et infructeuse tentative de rentrée dans Paris en ballon, puis aux efforts des aérostiers de l'armée de la Loire, il accomplit en 1875 les grandes ascensions de durée et de distance avec le Zénith, puis celles de grande altitude, dont il fut le seul survivant. Il construisit et essaya, en 1883 et 1884, le premier ballon dirigeable électrique.
Son frère Albert, architecte (1839-1906) fut son compagnon de nacelle et son collaborateur dans presque toute sa carrière aéronautique.
Les frères Tissandier ont consacré, d'autre part, les plus grands efforts à réunir la plus belle collection de documents historiques sur l'aéronautique qui existe dans le monde.
Collection Paul Tissandier.
44. — Wilfrid de Fonvielle prononçant une conférence sur Faérostation. Tableau de
M"«Klumpke (1899).
Wilfrid de Fonvielle, né en 1826, mort en 1914, écrivain politique, puis publiciste scientifique, vint tard à Faérostation, en 1867, mais ne cessa depuis de se consacrer, jusqu'à Fâge le plus avancé, à effectuer des ascensions, toujours en vue de recherches scientifiques, et, à semer par la plume et la parole, l'idée aéronautique. Wilfrid de Fonvielle, esprit ardent, enthousiaste, fait pour la lutte, est une des figures les plus originales de l'histoire aéronautique. Aéronaute du siège, il accompagna en nacelle la plupart des grands pilotes de la seconde moitié du siècle, accomplissant un grand nombre de voyages, dont plusieurs remarquables, tel que le « Tour de France », voyage prc^ongé par escales pendant près d'une semaine, avec M. Mallet, en 1894. Il effectua sa dernière ascension en 1902, à 76 ans, pour observer une éclipse de soleil.
Appartient à F Aéro-Club de France.
45. — Les ateliers de constructions aéronautiques Lachambre à Vaugirard, en 1883.
Dessin d'Albert Tissandier.
Henri Lachambre (1845-1904), fut le premier constructeur qui ait exécuté des aérostats d'une façon industrielle, et non pas seulement pour son usage personnel. De ses ateliers de Vaugirard sont sortis nombre de ballons célèbres, entr'autres le dirigeable des frères Tissandier, visible à droite, sur le
dessin. On y exécutait également les petits ballons, animaux et figures grotesques en baudruche pour les fêtes publiques. Les ateliers de Vaugirard sont actuellement dirigés par M. Emile Carton.
Un peu plus tard, Gabriel Yon fonda les ateliers aéronautiques du Champ de Mars, auxquels ont succédé les établissements Surcouf, devenus Société Nieuport-Astra, et les établissements Louis Godard; M. Georges Besançon fonda également une maison de constructions aéronautiques, ainsi que plus tard, M. Juchmes. Les plus importants ateliers de construction de ballons sont, en France, ceux de la Société Zodiac, anciens établissements Maurice Mallet, fondée par le comte de La Vaulx, d*où sont sortis la plupart des ballons libres qui ont figuré depuis 25 ans dans les épreuves sportives.
Collection Paul Tissandier.
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Journal du Siège de Paris, public pour les Départements et l'Étranger.
Ce Jùurtmt, de poids réglementaire,
€st destiné à être e^péûié eu Prorince pour 20 centimes.
It parait deux fois par semaine, le Bimanche et le Jeudi, arrc les
nmireîiex 4es sept jours précédents.
O n'est Ame qu'au tout (M te temps que sa rédaction se tnntrf
entièrement r.*a«#ée, ei w» emmi hebdomadaire mtffit pour tj-tih- Tes
Départements au mtirmit de tùnt re gni se pmse a Pans,
BiRKCTEirii (îKRANT : Gafepiel MclaFl Aux bureaux île la F*ublicatiûïi, 19, rue des Maiyrs, Paris.
à hf. r(n^t%'spoti(!f£tice privée.
On peut se prcicurer, aux Bureaux de la Pablicatio-i,
les prfcmjcr^ iMmiro^ dti Journal, et des eeTeloppes gomniées, destiiiéis h ;«*
renfermer et â faciliter son envoi, lans dépasser îe poidi réglemenlarô.
lia publication do Journal le BALLON-FOSTE B^est pas limitée â la âurée ém siège de Paris.
Ce Journal comtitmerm à paraître, après ta levf'r //m .vïV'r/e d/ttis les mênws rùnâitk$ms iijfmffrûphkjues, *lf fa^tm a pourrie »€ plarm' dans les lettres eTp/'diées aux depftrtt'niPtits et â l'étranger, en ne surchargeant que faifi!e)n>*nt leur pi^ids. Son titre , Mil prix et sou mmle de piibii'cati'on 'HfJti'e^mi /rlm-.v qati- ^iues mmîiflcmtiofm, tùutes dmts i'hitérét d*' ,sm lerirurM.- On peut faire partir Ae n'importe quelle date Fabonnement à la série de dix numéros.
LE BALLON-POSTE
Journal du siège de Pari»
iDu J)ùm(iHcPie W au Sfifuefii i6' 'fioremhre lA'îif.
Dimanche 20 novembre. — Le goiiverîH'îrieiit n^^i à rc»rdre du Jour l«« mmis des défeiisciirs de Paris, îi|»j»art<»îi.'i»i à la garde nationale, à rarniée de terre «t de mer. à lïi ixar<ie riiotiil*» H auï corps francs, qui ont bien mérité du pays ilfpuis le <ximi!iencemc»îit du mé^e. €r temoignajx^' de launiliîtidejnilili-" <liie sera iiiscriî sur leurs étals de servira». iHiiiveiii Ie< lll•m^^ <l<' lU cifoyeriH..
— ARiiÊTi'; : L'.' phiéral (!Oiiimaii<laiit supérieur du p*'i!!e âe VîiTimée de Fari^ et le ciirt^etpur des fiirtifir^itioîi.'s sous s<>>. nr itr«s auront le droit de réqiii.siiif>îi pour louî va <jut c«'iin'rii(' îe IO|rftiïi»»ïit des troupes l't le. înaifri^l <!«• jfiK'rn», h'< urnijin tioBS de tf*rraiïi et les upprùxyhmui'ments ih' îiiali'î'iiuix eî d'olypts nécessaires aux travaux de déf<'ii'*f'.
— Eèglemeiit rtMiisissaiit, <t«iis rhaqn^* s*'«-f*nir. iiii Jj'"»|>iîal qui prend ni le titre «!«' lïèpariHeiîr, p(mr «listriliiit-r i^*^; hlesh/'s ^m tes malades eiitri» les diverses itfiihnlaiH'»'h il» hk'iihî tjiiarfî*'r. Les hôpitaiix clioisi^ koiiî lea sniviiut'^ : !''• sr»<'{<nir : II«')j>ifal Sairtî- Antoine». — :>•* soct^»or : Hôpifiil Saiîit-LHuis. — 3" scciftir: HèiiïtJil •Sainf-Miirîiii. — 4«* sr'-ftniî* : lln|iiîai Lîtî'iboi>i»'Ti'. — r»« secteur : IIoi»ifal Bcîiiijoii. — i'^" siH:\e\\v : Hnpiial iln (îros- Caillou. — 7'* s*H-ii'ur : lîô|>it:tl N'M!k<»r. — S'- siTicyr , llt'.|>i!îil «lu Vai-di'-Gràw, — 9« Kcn-îciir : Huj.ifjii .•!.• ht Vïi'w.
Lundi 21 novembre. — Anvî»'» iIu uiyxvnwnv dv Fari>. inttTtiisîiut tcnit îifri«'lni«i<^ «-^ |»bi*':t!'î!s i\e ji'fH'uaîix, f*'i!îll«*s jmfilMjiit'K i.i'.i éi^ritH poliîitjiH',^ «1*> îih-iii»' iiafiirt-.
Cet aiTt'tf S'' hast' s!ir UL*' violai i*»ii «les, lois s-: î* rafii.iiap'M'i sur il» ûVini doiiî!" |i.ar î'^'îa! <!*» Ai"/j* aux <ii<'f> iîiili!;ti.'<'> d'hiteTàïre k»K ïniblNaitimis àe iiauir-f a cxrrriT >tJi' rarim-t-^ et les €ili»yeiis Hfw* iiiftyeina» pomii-icus^'.
Il est rertain que ti<»}f»is<nH'lijiî»' iff,aj..sla |ailfli.at*Mk' riifliflic était entrée dans iiiie iiotivrlk.- \'ii\i\ Qîi*-'f'|ii<'>j..iiriiHii\ laisair-îit afftfher leurs «irinplaireH ti» jour en d*- la M>\\h\ alin de ><• faire rotiîiaîtrf onde propa.iier i^'Uî's Mptua«iisi!a!î.s Iv liioii*!»* d^s liHieiirs qni n'avaic^oî pas !<»> ini*yi'n<, <li. }i"^ -u-iit-u^v.
C'est à ceiie |>ro|iapyickM|ii't>!i a vuuUî iiittir.* na s^Tiia'. bi<a. tniVlk» filî e%.efeée par à**s jtmriiaiix «U- îMfjî.*- nuaii'-i's. (-«•! .•,'"<• tle répression est diferseiiK^'iif j«u<a "niaiN en u- rc^iardi' ruinia*' révère, —Il ne s'acrorde pas avin* la Ii!H*i'lr ti" putiii-'aLua. .«n»» la Eépnblif|îie M'ïïible iicntH proiurUrr . Il faii! \m>st-v uw in.a unis publie li» soin di» faire jiL>^{i«-f« f!«'s placarttN sfiipaî.-- i-u mai iiiteïitioîiiiés. Le Paris du 'S imvfiiilir*' naaaî*' piîi> «if roa tiaîîc<*.
— DikTct orcioniiaot la forniatio!! Ae (Imi\ fr^an',-;. ti,. rî,a-seurs à pied, de sept com}>a^iiies cliaouii. pc^'cnw ^'^ ainiKT.-îl et r>.
Le îTiénie décret suppriioe le 4«' tiaîallloîi û\i îfs*' re-iîa'în; tllnfaîilerif cie ligne, qui passe dans 1^?^ haïaîllons d»- chas.-.t'rj-.'^ cî-dessiis.
Création cl"une 7*' eoiiipagnie claiifî (iiaciiii ti^'s trois l>alai!iuiis ém 4* réi^nmenî de zouaves .
— Le ôoîivereeiiieiiî reçaiit un minière» du }ouriiaî prii-^-'^i^îi qui slîïiprtme â Versailles,'sc>ii.s le nom de Mimitcui' île fii'jt,frtentent de &:-ine~et-Oise, et le fait insérer in extuiso âmiB le Jouriiftl of^ciel, Paris ^'e»i peu ému âe ee faetimi liypociiîf, éeriidans îa iioii^ favorite ûe im^ fniieiâiis. î.a îii+^îlleiirt* maiiit-r*^ d'y répondre et d'en faire» re^*Jorlir k^s^alisurtlit*'*; était certai!<t,-
meiit de 1^» publier. Ou voit i|ue ses auteurs, m l'ssavîtiif de raîll<*r la République, s<iiit loin d'être convaiiiciis âe ce ipi'ils essaient île persuader aux autres.
On trouve, daos ce journal, la circulaire de M. cie BÎKiiiark, ûu H novembre, rendant compte de son entrevue avec M, Tliiers, fpi('lc|Ufts extraits tronqués de journaux fraiirais eî rtraii^'erj^, et éth faits dirers à Flioniieur de la Prusse.
■ — Les rapports militaires ne constatent que (pielfpies roiiibats titnireux d'avaiit-postes, à Vilk'faiieus**, et une surprise opérées par dos PniHsii-'Ds {îéjiiiis^^K, (pii ont, tué nue si-iit nielle avancée du l*'*" régiment d'éciaireiirs.
Mardi 2*2 novembre. — Décret portant réquisiiioïi de îf3iilt>s les pf»mini».s de terre, existant dans Paris ♦»! tlariî^ la liartlieiie. en d(»lic>rs dias provisif>iis ûe luénap». — Lcf iU'teuHmrs sont îc'iiijs, soiis p<»in<^ d<' coîiliscitîhOîi, de faiia* loiir tlétiarati;;ri dans les. riiici jours.
— Cr/'afiori ûc. «|iiatre iifnivi'llos hattf'rie.< à ineû «lans h- ih'l^imeiif crartillerii* de iiiariiKa
— Arr^'lé suppriiiiaiif. à pariir du 30 uevemhre. h^s Uy ï'msouy, de jiaz aux parîh-uliers eî aux <»îaltlissf*meîtis put>lu'>i.
Celte d^^rnifTft iii^siirf' «'îiiit depui-^ l^mp-femps pr»niit% et l'on j<'éloiini' «pi'rlk* n'ait pas été prise plus tcî. rar il existe a i'arLs «11 appr«nisii->imeiîieiii «amsidéralile d'hiiiias iîiioéntl*».s rpu peut parfaitenieiil suppléer an ^'di fr«'H!laira^'e.
— Le Jae.ettal offtcê'f puliii^' mie t'îrmlaîre à tous les unemy de la FraiiC*' à l'étraiî^'er, en répcmsc à v.e.lU ûe M. de Bi.siiijirk que iiooK a apportée h* Joifrn^// de Scuif-ei-Oisf,
ly niiîiîsna' (It's aflaiia's virunti^res y rétablit les faiîs qn<' M. de liisiïiark si; pla:l » «U'îiiilurr^r •' ji{ee ioi>' préotrtiiettiutt tvé's i-niifije-ti.f' 'i'ffiif^'nes à Kmte su politique anff'rh'e ei\ - Il iiiKÎsîe sur la «joeslion du ravitîiilli^îïii'iii cpii avait lee a4-<a?pî»-» par la Pnissf» au diHiut des liepaiaîioiis et - qu'^'ffr te^me^tif pffs sdttfU' e retirer .siDis hf ec(hhf'>on tir Metz e( in fiai»'st*' jmiriièe de Si oetobre. « II éîaliîil riiiter^/t el le désir qu'a t*''iijoiirs eu le Ginivermmient de veïr -* l'oiènifeH fht Peuple fr<tth i'ftis s'exprirerr iibreMeni je^t' Vèh-'eifoe. tf'tter r*'jieésr,ttre lun nutiOiet!i\ y*
Biais i! fait rassortir rimpossiîiîlift^ d'orptuis^T «i^s iHeriioiis kiyales n respectées nm< :iniii>tiae p'j/uli^'r et smis ia prcssi^.it cmicmica
3L .Jiilt^li Fnvro fiitî jiisîic*^ cîf la calttniiiie «pii r'^prese»!»-' Ift giHivfriieniciiî - fifreeissfuif se perf<'e à nne n'-(eic>fit"ut >ii('fl /rr^yffeii reffliti' l' ititi-nf ion 'i>' en,,,j>e>\ Il repousse ieiitie,!H'et vue paviUr i,,ipt(tetiee. If ^f 'frrepfr f/ree r,r(,,t,,'i,s,K.tH->- l'i,i~ trrmiîiuii <h'^ )ieiiteeK et s'esi hej'ih'^nent f#o. ••'' //'• i" f'uee ree.ss()\.,.. A ri'tfe In'en SK^ierme, il s'en rene^ffe^^f r,ii<ntt/yrs lie jiej^Uiienf (le enu lionf hf roi.e hiefie^'Ulee^e ti'>"f p^fs été i'npiifj'e. Ce n'--st pffs fréter qe^ hu rietejrnil en r.^nscH 'te >le-
C<';^' .^Tii. .■•!•'• plîî-.-î.-f -'*ra ia.aiar.p!.'a\ ¥Ah' !i"«*>f pniiîî m\ si«:ia' «k» fai!»lefes<a aaj iîa-^iti"îit un la s'u-unn- d'OrieaiiS s<:îtiUl»' raîîtPEer la fortiiin* h«)îi>' iio?; ili-apcaiix.
— L"> .'<aa|.a<fiî!*''s d*'- <.nierre «In -r liataitiHii tle la iiHYàv nala-haU- -.'.-.i.ii' pr<-><-a'f ♦•> a I'iI'-'M'i i:*.' \\i\'.- i}- % «'.><* ''-n. pa, --''*■.*. .a-; ;■..'.=• • pa- M. Veeye" I'-li<"a!i.
!..'- 3-a!. ''<.!"< aa;a>;iî*« - -ija.-taaa aa^ vi'.** fa-illail*». apliU}i"' pai ia aa.a.ta si< ^ torî-. -ur a^ îLaiî <!:' tioà litiEC^ du suiL '— L~-\.a.i. fia/- .^^< ...•;. ai-'- -'...■.•afHM.,s!JMar-- ilcs ballons diri- -♦aiM'*<. a\-' ne.r i>i-i''~:yr.ee-i- aii" i'- >taa>-'^ n'a pa« .'îiroi'a r^ar,}îu|> aa-'-'% ^î, i>U|ta\ .!<• î.<aa"' fra',ad!<' ;%i-f ivi-oa-'ht a l'aérH^iaf i in' il p'rf^e^i^A .•.aaiiiiia- ; i'dui d-^ >L V.-rî r'-î Mi aoii^tfan-tioii
■;.>ur^' ^l.a-îii'a-,-^ .s,<i!i.-'s d'in. 3L Tla'^-ui,,. ipji piaîteiid avoir "l|.,,,.;.. i^ >(.are; <l*^ Ta viaîa-ii. '■! yii *'lh'^ pour i^OO.ûijO fîa de faii*'' r»"i.îia? ^^<'-r_ * ;'i 'ai Vrn-«', Ce n'e-^t pas f!i«-»r, mais <'iiai)f«» îaadraiî tl q»'» l'f- îAt .-a'r!(ai\.
li i-f i.a-îaiii (jidt)iî pcir M'a-'aaa '!aja-' un uiv raiiiie. uni' eerîaiiie viîf'<s<' .5'a rraa-ladnii. laai^ «aji ae peat u-hir rOîdrf l« v<ait. fa-H t-iifa:ives d.> MM.<.ilfaa.L L*4;ii .- Meilar oui d^^fiue a ca.f f.-ard d»'S ia'iL^eiiiiH'iiaai*> pia'^-'aaiA ^pia d"U'ai-ut aoiiMiiîer It-'S id<'pit:te>a
Mercredi 23 novembre - .x^oud ordre du jour signaiaiiî it-s <îvleiiM'Ui.- .!<• Farss a a-.i I-ur iaàle c-raîiHte ûavmt
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PRÉFECTURE DU RHONE
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£e Gommrmememt mwœ Préfets et Smtê-Préfets
M. TissANDiEE -est descendu avaiil-liier en ballon à llrerix, appdrlîiiil des fiDuvelles de Paris.
Il 11 y a pas eu d affaire sérieuse jusqu au m m matii.
La physionomie de Paris est excellente, les Troupes et la fiarde iiioliîle sont pleines de confiance.
La Garde nationale est prête à tous les sacrifices et animée du plus courageux patriotisme.
Paris cfuî sent sa force compte sur la Province pour liarceier inct^ssammenl leiinemi^peu à peu et le prendre dans un cercle de 1er, afin de I acculer sur les foris et fortifications, où il trouvera bon accueil.
Ileauvais esl occupé par I ennemi ; on dit de Gournay qu'on se bat entre St-Germer et la route de Beauvaîs.
Manies esl envahie par 4000 Prussiens avec de lartillerie.
lin assiir.: cpie le Sous- Préfet et le Maire de lîambouîllel sont prîsoiMiîers.
Quelques Piiissîens sont à Épernon.
Le Sous-Préfel de Xeufcliâleau certifie qu'il y a trois jours un cercueil de plomb, couvert dliii drap dor, menant du cèté dt* Paris, esl arrivé è Toui reçu par fl.OOO leckleiiilMMirgeois qui forment la g-iriiiseii : les Prussiens semblaient consternée. Deux autres eereueils pareils sont, "nmus depuis.
De Toui oii enteiidait depuis trois jours la canoiii^ade daii^' la direetioii de Pottl-à-Mousson.
Le Général Ulrich est arrivé à Tours.
Orlilië ceiitoriin^ :
Le Ptéfel du Mhéme, Cmmmissmire é^xtrmordinmire de Itt Mépakiitiue^
P. CHALLEMEL-LACOUR
Lton.— Imprimerie 1. Xlf.ÛN . rue d«' I.» P«nlaill«'rir, 2.
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LES ACCIBEFfTS DE L'AÉROSTAT.
Eu^turc lia hilkn ilu Risjer Wci?) , ti sa ehiite dans li §rmit wr tf Ailfiûiaf ne , m il fwliit pécir k iS jiiillii 17B5.
licwJie 4a hêlmn et w»l de Msdaiif Blsnchard , partit âê Tivoli, ft précipitée hlt Ir toii # la mmm fi" 16, rue 4§ Proieme , le 6 jutiki tM!l.
•le .^.i iiaretift, tst sativi i^rés ûe Gmitik par te >»t'flifyfî, m
As«'€P<icR éifiji-^ri» du ««iiienaiit Gsllt , a Eorînmxu k itiMff.Mti , 14 septembre I83II, horrî-
Lf Jtfi* iSâtril 1875, k timiik pertit <!• Par» vffi midi : !Î *tiit monié ^>ir trois mirépîîl» aémiiiiiei ; MU. Crôré-SfiHîtili, Siïil et TîSsiîîfiiif . — t:m sstants , iiirÀ- itc»ir dtpts-l m um Umi' rili.tude d" 81)00 pèlr«», um hèfftii éms un éir. d'.iiié»n'.:>seifieri: «iritpkl éè à Î6 rériûictioî. éi fair» M, Crofé. s*éttiit réveiHé uiî ffwfïiffit , jf-ii r.isptr.ileer .|U' ''ttit 4;iris :^» Mcilll, ti s'iniiôsii de fîCiuve6ti. L« hulLn nmcvM ibrs ^^et uhp *itese »erf;gintii»e i» une' •ilîliidi iiicofinie. A irois heures, M. TiiiaiMJier. riprtftûiil 5C« sen.^ p êiîCld uitlres , vu sts ânit rflîiî|ii§H{ini '•o!td»t'.' ùam I* nt<'elie , la tègura fmiiftCliûl mkf él 1% baiiche |»t€ine «le san^'.
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L'Aviation
46. — Aquarelle représentant un essai de vol par ailes battantes dans la première partie du xix" siècle.
Il est difficile d'identifier cet appareil, mais étant donné que Seguin fut un des seuls au siècle dernier à faire les essais d'un ornithoptère, que celui de Degen paraît antérieur à ce dessin, nous ne serions pas loin de conclure que cette aquarelle représente une des expériences décrite par Marc Seguin dans son si curieux <( Mémoire sur r Aviation ^y.
Nous croyons devoir nous étendre sur ces essais — car Marc Seguin fut peut-être le premier homme qui quitta le sol — et no^is reproduisons le passage même de son Mémoire où l'inventeur décrit ces expériences.
Après avoir relaté les différents essais qu'il fit avec un hélicoptère à hélices de 1 m. 20 de diamètre et dont le résultat fut seulement de « donner un mouvement considérable de l'air, de haut en bas, en déterminant un véritable ouragan qui absorbait presque en entier la force employée », Seguin arrive à la description de son appareil ornithoptère :
« J'essayais donc d'imiter le mode au moyen duquel la Providence divine a su résoudre cette question d'une manière à la fois si simple et si avantageuse, pour utiliser la force mécanique.
« Pour parvenir à ce but, je fis exécuter une charpente très légère en bois, de forme elliptique, ayant quatre mètres carrés, assez semblable à l'aile déployée d'un oiseau qui vole. Cette charpente était garnie en toile fine, et la pièce de bois, formant l'arête principale du milieu, était fixée au moyen d'un axe sur un tourillon autour duquel elle pouvait se mouvoir. L'appareil entier, dont le poids n'était que de 16 kilogrammes, était placé sur un plateau ou marchepied sur lequel on plaçait aussi l'homme destiné à le faire mouvoir, de manière à ce qu'il pût, en le manœuvrant, s'élever lui-même avec l'appareil tout entier. Ici l'expérience m'indiqua que la force d'un seul homme était plus que suffisante pour élever et soutenir en l'air pendant un certain temps le système tout entier; et chaque fois que l'homme faisait un effort sur le bâton passé au travers de la plus courte branche du levier, à une très petite distance de Taxe, en communiquant dans ce mouvement à l'aile qui se trouvait de l'autre côté du levier, une vitesse de quatre à cinq mètres par seconde, l'homme avec tout l'appareil sur lequel il se trouvait placé, auquel on ajoutait même de 20 à 30 kilogrammes de plomb, perdait terre et s'élevait en l'air à une hauteur de 15 à 20 centimètres... »
Nous arrêterons ici notre citation; le doute plane sur le document ci-joint, comme il plane également dans notre esprit lorsque nous nous demandons si ce n'est pas à Marc Seguin que nous devons la gloire d'avoir le premier réussi à s'arracher du sol avec ses ailes.
Au lecteur à nous aider à identifier ce dessin et à découvrir des précisions plus grandes sur les
expériences de Marc Seguin qui eurent lieu vers 1846. .
Collection Paul Tisscmdier.
47^ — Estampe anglaise de 1843 représentant l'aéroplane d'Henson dans un ¥ol sup- ,posé aux environs de Londres.
A cette époque, l'Aerial Transit Company fut fondée. Cette société destinée à exploiter les brevets d'Henson devait également, avec ses aéroplanes baptisés « The Ariel » créer plusieurs lignes de transports aériens. ,
50 ans plus tard, Henson eût volé, mais en 1843 il lui avait manqué, comme à tous les inventeurs de génie dont nous parlons dans ce chapitre, un moteur suffisamment puissant et léger.
L'appareil d'Henson est certainement le plus remarquable de ceux rêvés par cette admirable pléiade de précurseurs du siècle dernier.
Nous extrayons d'un journal de Fépoque la description de FA rîeZ , ^ m ^,
<c Que le lecteur se représente un vaste châssis en bois de 50 mètres de longueur et de lû mètres de largeur, solide quoique léger, recouvert de soie ou de drap, remplissant 1 office d ailes, bien quil naît m SurL ni m^vement, et s'avançant dans l'atmosphère un de ses cotes plus eleve que 1 autre. Au Llieu du côté inférieur s'attache une queue de 15 à 16 mètres de longueur construite comme ce châssis; au-dessous de cette queue est un gouvernail. ,....., . * ^
(c Enfin au-dessous du châssis se trouvent suspendues la voiture destinée au transport des marchandises et des voyageurs, et une machine à vapeur aussi puissante qu'elle est petite et légère, qui met en mouvement deux espèces de roues à vannes, semblables à des aUes de moulin à vent, de 7 mètres environ de diamètre et situées sous le châssis.
« Une semblable machine avec son charbon, son eau, sa cargaison et ses passagers ne pèsera pas plus de 1 500 kilogrammes; or, comme sa superficie est d'environ 1.500 mètres carrés, elle occupe 32 centimètres carrés pour 170 grammes de poids; elle est par conséquent plus légère que beaucoup
d'oiseaux...» . .„ ,. .. ,,. *
Le moteur de Henson, conçu en collaboration avec Strmgf ellow, était pour 1 époque un moteur remarquablement léger; c'était une des premières chaudières tubulaires. D'après les expériences faites par Henson, la machine représentait une force de 20 HP; son poids total avec l'eau nécessaire pour l'entretenir ne dépassait pas 600 livres.
C'était trop lourd et trop faible !
Collection Paul Tissandier.
48. — Portrait satirique de Nadar, par André Gill, paru dans le n^ de la Lune du 2 juin 1867.
Dans le miUeu du siècle dernier, une pléiade d'ardents novateurs créa un mouvement pour la Navigation aérienne par le plus lourd que l'air; ce mouvement suivait les travaux et tentatives d'Henson, en Angleterre et de Seguin, en France; il précédait les admirables études de Marey, de Penaud, de Louvrié, de du Temple, d'Ader, de Tatin, de Renard.
L'âme de ce mouvement fut Nadar !
Pour recueillir l'argent nécessaire à la construction d'appareils plus lourds que Fair, il créa, en 1863, le journal « VAéronaute », qui publia dans son V' numéro un manifeste où Nadar, en phrases lapidaires, essayait d'anéantir les partisans du plus léger et de convaincre les masses que l'avenir était au plus lourd que l'air.
Son manifeste de l'Automotion aérienne débutait ainsi :
« Ce qui a tué, depuis quatre-vingts ans tout à l'heure qu'on la cherche, la direction des ballons, ce sont les ballons. En d'autres termes, vouloir lutter contre Fair en étant plus léger que Fair, c'est folie ! »
Plus loin, Nadar complétait sa pensée par cet aphorisme :
« Pour lutter contre Fair, il faut être spécifiquement plus lourd que Fair. »
Il lançait ensuite un défi à Fair :
c( C'est au tour de Fair à céder devant l'homme; c'est à l'homme d'étreindre et de soumettre cette rébellion insolente et anormale qui se rit depuis tant d'années de tant de vains efiforts. Nous allons à son tour le faire servir en esclave, comme l'eau à qui nous imposons le navire, comme la terre que nous pressons de la roue. »
Nadar terminait plus modestement :
« Je soumets l'ébauche de ce projet aux hommes de bonne volonté et je me tiendrai pour fier d'avoir seulement provoqué la grande agitation au profit de la cause. »
Ce manifeste fut tiré à 100.000 exemplaires et lu à une soirée qui eut lieu dans le grand atelier de Nadar. Sur une table était exposé le petit hélicoptère à vapeur du vicomte de Ponton d'Amecourt; dans les airs voletaient les hélicoptères à ressorts de la Landelle. ,
On put croire au triomphe !
La malheureuse idée de Nadar de se servir du plus léger que Fair pour gagner les capitaux nécessaires au plus lourd que Fair, vint tout compromettre. Les différentes ascensions du ballon « le Géant », loin de rapporter de l'argent, en coûtèrent énormément. Nadar, lassé, presque ruiné, abandonna la partie.
Nadar peut être fier cependant de son oeuvre, car c'est de cette grande agitation qu'est sortie l'ambiance si favorable aux inventeurs; les premiers maillons d'une chaîne qui, en passant par Marey, Penaud, Ader, devait nous mener aux réalisateurs, venaient d'être rivés.
Quarante ans après, presque jour pour jour, Fhomme avait volé î
Collection Paul Tissandier.
49. -~~ Première page du journal anglais alllustrated Times yy, du 4 juillet 1868.
^ L'élan donné en France par Nadar fut continué en Angleterre, et en 1866, FAeronautical Society
était fondée avec les appuis les plus hauts; à sa tête se trouvaient le Duc d'Argyll, le Duc de Sutherland, Lord Richard Grosvenor, Lord Dufferin, James Glaisher, directeur de l'observatoire de Greenwich.
C^est à cette Société que nous devons la première Exposition de Locomotion aérienne; elle fut organisée en 1868, au Cristal Palace.
Cette exposition ne manqua pas de visiteurs, nous dit Vlllmtrated Times du 4 juillet 1868, dont nous donnons la première page; les exposants furent au nombre de 77.
La gravure que nous reproduisons mérite une attention toute particulière, car nous y voyons, à côté de projets de rêveurs, des appareils dignes de voler, entre autres un remarquable triplan à deux hélices, œuvre de Stringfellow. Cet appareil avait 2 mètres d'envergure et était muni d'un moteur à vapeur.
Dans Fangle, à droite, est le modèle de la nacelle à deux hélices de Faéroplane d'Henson, construit en 1842. A gauche, posées à terre, les ailes de M. Spencer qui aurait accompH un vol de 160 pieds. Plus au fond, le cerf-volant porte-amarre de sauvetage de M. Rogers. Le dirigeable est celui de Camille Vert, précurseur de nos vedettes actuelles.
Parmi les moteurs légers exposés, on pouvait admirer : 1 moteur de 4 HP de Stringfellow pesant 10 kgr. au cheval; 1 moteur rotatif, le premier de ce genre, Behrens-Giffard 3 HP, 210 kgr. avec eau et charbon; 1 moteur de Ponton d'Amecourt 3/4 de cheval, 5 livres anglaises.
16 moteurs légers étaient exposés et le 1" prix de 2.500 fr. fut décerné à Stringfellow dont un des moteurs donnait 1 HP et pesait 8 kgr. environ, avec eau et son combustible alcool.
Il est curieux de noter que sur les 16 appareils exposés, 9 devaient être mus par la vapeur, 7 par le gaz ou des substances explosibles.
La machine de M. F.-J. Money était inscrite comme machine utilisant l'explosion du gaz ou d'une huile minérale; cependant les moteurs à vapeur seuls donnèrent un résultat et purent satisfaire aux conditions du concours.
Cette exposition eut un grand succès; elle fut l'apothéose de ce mouvement pour le plus lourd que Fair qui, lancé en France, se continua en Angleterre.
Collection Paul Tissandier.
50. — Reproduction de la dernière page du brevet n° 111.574 pris en France le 16
février 1876, par Penaud et Gauchot, pour « Un aéro-plane ou appareil aérien volant » .
51. — Planche I et II du brevet n*' 111.574 pris en France le 16 février 1876, par Penaud et Gauchot, pour a Un aéro-plane ou appareil aérien volant » .
Cette planche représente, vu de profil et de face, Faéroplane tout à fait remarquable conçu par Penaud.
Parmi tous les passionnés pour la locomotion aérienne de la deuxième moitié du XIX^ siècle. Penaud fut certainement celui qui conçut Fappareil le plus digne de voler.
L'aéroplane représenté ici devait peser 1.200 kilogr. avec deux hommes d'équipage; la force nécessaire au vol devait être de 20 à 30 HP. Son plan sustentateur, d'après les termes même du brevet, devait attaquer Fair en vol normal sous un angle de 2*^ environ; la vitesse atteinte devait être de 25 mètres par seconde.
« Nous nous réservons de donner à nos aéroplanes telles dimensions qu'il nous semblera convenable; les appareils de 18 à 30 mètres d'envergure seront les plus usuels. »
Dans le corps du brevet. Penaud décrit le départ et l'atterrissage de son aéroplane :
« Lorsqu'il est sur le sol, Fappareil arrive à quitter terre en roulant d'abord à grande vitesse sur ses pattes à roulettes, propulsé par ses deux hélices. Lorsqu'une vitesse suffisante est atteinte, Fair qui agit sur la face intérieure du plan de soutien soulève progressivement Fappareil au-dessus du sol et le vol commence... »
Ne croirait-on pas assister à Fenvol d'un de nos plus modernes avions !
Penaud, cependant, se rendant compte qu'il n'arriverait pas à établir un moteur suffisamment léger, quoiqu'il eût pensé dès 1875 au moteur à essence, renonça à construire.
n fit, dans la suite, de nombreuses démonstrations avec un petit modèle fonctionnant à l'aide d'un ressort en caoutchouc, qu'il appelait Planophorc.
52. Deux dessins de M. Ader. Courbe de sustentation des ailes des oiseaux et des
chauve-souris.
n est très intéressant de remarquer que cette courbe se rapproche beaucoup de celle des ailes des a¥ions mcxiernes.
Ces deux dessins sont contemporains des expériences d'Ader; ils furent donnés par celui-ci à
Gaston Tissandier. ,
Collection Paul Tissandier.
53. — Plan de l'avion n° 3 à traction double, type d'éclaireur et torpilleur.
Cet avion, le dernier type que construisit Ader, avait 15 mètres d'envergure et pesait avec le pilote et le combustible 500 kilogrammes; son moteur donnait une puissance de 40 chevaux et pesait 5 kgr. par cheval.
C'est avec cet appareil qu'Ader accomplit la fameuse expérience d'août 1897, en présence d'une Commission militaire que présidait le Général Mensier.
Quelques années auparavant, Ader avait construit son premier avion VEole avec lequel il fit, en 1890, des essais secrets dans une propriété privée; au cours de ces essais, le génial inventeur aurait accompli des vols de 50, puis de 100 mètres.
54. — Autographe d'Ader remis à i'Aéro-Club de France lors des fêtes données en son
honneur à l'occasion de sa nomination au grade de Commandeur de la Légion d'honneur.
Ader qui fut un contemporain de Penaud, de du Temple, de Louvrié, Renard, qui fut également un des témoins de la campagne de Nadar pour la Sainte-Hélice, plus heureux que la plupart de ses compagnons de lutte, assista au triomphe de Faviation.
D'autres à sa place, satisfaits de leurs lauriers, auraient laissé les plus jeunes continuer leur œuvre; lui, malgré son grand âge, n'abandonne pas la lutte; il prodigue des conseils aux gouvernants pour les inciter à développer l'aviation militaire.
Il écrivit de nombreux ouvrages et, peu de temps avant la dernière guerre, il publiait l'Aviation Militaire, où la tactique de la future guerre aérienne était énoncée.
Encore aujourd'hui, comme l'autographe que nous publions le prouve, il nous dit avec fermeté que pour être Maître du monde, il faut être Maître de Fair.
Collection de V Aéro-Club de France.
55. — L'homme volant : Une expérience périlleuse d'Otto Lilienthal {Le Petit Pari-
sien, 9 sept. 1894).
Otto Lilienthal, né en Poméranie en 1848, est le premier homme qui ait effectivement expérimenté lui-même des planeurs en vol. Après de nombreuses et intéressantes recherches théoriques, il fit de 1890 à 1896, 2.000 vols au moyen de ses planeurs. H se tua à la suite d'une chute faite le 9 août 1896. Précédemment, il avait heurté une maison, incident fortement dramatisé par ce dessin.
Lilienthal est incontestablement, en matière d'aviation, le fondateur de la nouvelle école expérimentale, celle de Pilcher, de Chanute, de Ferber, de Wright.
56. — Tableau d'Aviation, représentant tout ce qui a été fait de remarquable sur la
Navigation aérienne sans ballon. ^
D'après les documents de la collection de M. Hureau de Villeneuve, par E. Dieuaide.
Musée de l'Aéronautique, à Chalais-Meudon.
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Ur.e Expérience Tragique
Les Ballons Dirigeables
57. — Le ballon dirigeable a F Aigle)), construit en 1834 par le comte de Lennox.
La direction des ballons a été cherchée dès leur apparition, et il a été rappelé plus haut que, lors sa première ascension, le 2 mars 1784, Blanchard avait muni son ballon d'ailes battantes et d'un gouvernail. Esprit avisé, expérimentateur méthodique, Blanchard sut utiliser ses ascensions publiques pour expérimenter différentes sortes de rames, d'ailes et d'hélices, qu'il parait avoir été le premier à appliquer en grand à la navigation aérienne. B faut rappeler encore les deux tentatives des frères Robert, avec des ballons allongés munis de rames et, pour la première fois, d'un ballonnet; celles de Guyton de Morveau, à Dijon; de Lunardi, en Angleterre; d'Alban et Vallet, à Javel, déjà citées en leur place; enfin le grand et remarquable projet du général Meusnier, qui établit en 1785 l'étude complète d'un ballon dirigeable, dont la plupart des caractéristiques se retrouvent dans les dirigeables modernes.
En 1804 et 1805, l'armurier Pauly, patronné par le maréchal Ney, fit plusieurs ascensions intéressantes avec un ballon allongé, construit tout en baudruche et pourvu de grandes nageoires, avec lesquelles il semble avoir obtenu des déviations appréciables. En 1816, Pauly construisit à Londres, avec M. Egg, un nouveau ballon, du même système, mais beaucoup plus considérable. Cet aérostat ne fut jamais essayé.
Entre temps, d'autres tentatives avaient eu lieu : en Italie, Zambeccari, Andreoli, puis Orlandi; en Autriche, puis en France, Degen; à Paris, les essais infructueux de Guillé, en 1814, et de Guillaume, dont le ballon est figuré à la page 22, en 1816, pour ne parler que des essais ayant reçu une exécution en grandeur réelle.
En 1832, le comte de Lennox, associé au D"^ Le Berrier, ayant construit en grand secret dans les carrières de Montmartre un ballon dirigeable allongé, avec de grandes rames mues, comme toujours jusqu'alors, par la seule force humaine, ils en firent un essai fort intéressant. Partis dans la nuit du 27 août 1832, ils traversèrent Paris et purent dévier suffisamment pour passer au-dessus de la place Vendôme et jeter sur la colonne une couronne d'immortelles, hommage de Lennox, bonapartiste convaincu, à Napoléon.
Lennox fonda ensuite une Société Aéronautique et construisit un nouveau et grand ballon dirigeable, V Aigle, qui fut gonflé dans un vaste hangar édifié sur le Cours-la-Reine. Le prospectus de rexpérience en donne la description suivante :
« Ballon-navire de 130 pieds de longueur sur 35 pieds de diamètre... 2.800 mètres cubes de capacité. Un filet et des échelles de cordes l'enveloppent entièrement. A Fintérieur, il y a un second ballon contenant de l'air, de 200 mètres cubes, qui communique à l'extérieur au moyen d'un tuyau.
« Nacelle de 60 pieds de longueur et 30 pouces de largeur, soutenue par des sangles attachées au filet à 18 pouces de distance.
« Vingt rames de 3 mètres carrés, construites à palettes mobiles pour agir dans différents sens.
« Un long coussin remplissant l'espace contenu entre le ballon et la nacelle est soumis à l'action d'une pompe foulante et aspirante... »
L'étoffe avait été préparée avec une soie spéciale et devait pouvoir tenir l'hydrogène pendant 15 jours. 17 personnes devaient prendre place dans la vaste nacelle. La lithographie reproduite ici, bien que d'une exactitude douteuse, montre de curieux détails, notamment les deux moyens de descendre des voyageurs en cours de route, un parachute et une nacelle à treuil, analogue à celle qui fut employée pour les observateurs des Zeppelin pendant la guerre mondiale.
L'essai du 17 août 1834 aboutit à un échec lamentable : pendant le transport du ballon, de son hangar au Champ de Mars, l'enveloppe perdit beaucoup de gaz, se plissa et, brusquement, s'échappa du filet, pour retomber quelques instants après, déchirée, sur le Champ de Mars. La foule se précipita sur les débris et se les partagea. Les gamins en vendirent des morceaux toute la journée, jusque sur les boulevards, aux spectateurs qui se dirigeaient vers le Champ de Mars.
t.. .n Angleterre et v fonda une nouvelle Société pour essayer à nouveau son pre-
un jeune mécanicien de 19 ans : Henri GiCfard. Collection Charles Dollfus.
58 - Projet de ballon dirigeable rotatoire de Pierre Ferrand (1835).
Le proiet de Pierre Ferrand, de Montfermeil. décrit d'une façon obscure dans une curieuse brochure intUulée Pro/ef pour la Direction de l'Aérostat par les Oppositions utilisées, est un type caracte- S^ue de ces conc/ptions étranges qui dénotent, chez les inventeurs, un esprit aussi complique qu'une
ignorance absolue ^ ^^^^^^^^^^f^ ^^ tout autour de l'enveloppe, devait tourner en entier autour de son axe horizontal. Les conceptions chimériques de ce genre abondent dans les bjbl-thè^e^ Sronautiaues • l'idée du ballon rotatoire a été reprise souvent, notamment par Luntley en 1850 Lassie e^rSôtcarmien de Luze en 1863. Desplats en 1878, le colonel Le Mat, AUain, Dillon Gregg et autres presque jusqu'à ces dernières années. ^^^,^ ^^ l'Aéronautique, à Chalais-Meudon.
59. — Projet de ballon remorqué par un gypaète apprivoisé, publié par M- Tessiore,
née Vitalis, en 1845.
Ce nroiet de M- Tessiore donne une autre idée de ce que certains inventeurs ont pu imaginer : l'idée qu'elle a traduite dans cette lithographie avait déjà été exprimée dans les premiers temps de l'aérostation. et, chose plus fâcheuse, a souvent été reprise dans la suite et même jusqu a nos jours.
D'autres projets, à l'époque même de M- Tessiore, ont été, tout au contraire, fort en avance sur leur temps : il faut citer le ballon dirigeable rigide à hélices du pasteur Lurtzing, de Strasbourg (1835); les « rigides », très proches, comme formes et dispositions, des Zeppelins, proposés par Prosper Meller en 1851 et par l'abbé Carrié, curé de Barbaste. en 1853; enfin la tentative de direction faite avec un ballon ovoïde muni de deux hélices, par le facteur de pianos Eulriot, à Pans, en 1839.
Musée de l'Aéronautique, à Chalais-Meudon.
Le Précurseur de Jullien
Le Précurseur justifie pleinement le nom que son inventeur lui avait donné.
Pierre Jullien était un humble horloger de Villejuif; cet homme modeste et presque inconnu a, dans ses conceptions aéronautiques, approché le génie. Après avoir étudié, par ses seuls moyens, de la façon la plus méthodique et la plus scientifique les propulseurs aériens et les formes de meiUeure pénétration des enveloppes de ballons, il construisit et essaya, en 1850, à l'Hippodrome, un premier modèle de ballon allongé, propulsé par deux hélices mues par un mouvement d'horlogerie. Malgré le succès de l'expérience, Jullien connut des déboires et des déceptions. Encouragé cependant par Arnault. le directeur de l'Hippodrome, il commença, en 1851. la construction en grand du Précurseur, qm ne put malheureusement jamais être terminé. Ce ballon, réalisé actuellement, donnerait sans aucun doute, d'excellents résultats : Jullien était arrivé à une conception telle, que, à part quelques détails dans la suspension et le maintien de la permanence de la forme, on retrouve tous les éléments de son Précurseur dans les dirigeables les plus modernes : forme de l'enveloppe, disposition des hélices, des gouvernails verticaux et horizontaux formant engrenage, etc. Henri Gififard disait lui-même avoir grandement profité des enseignements de Jullien, qui mourut à Paris en 1878, après avoir encore produit un petit aéroplane et un moteur électrique d'une légèreté exceptionnelle.
Dans le même ordre de recherches, on peut citer, après Jullien, les essais méthodiques suivis depuis 1859, par le mécanicien Camille Vert, qui fit de nombreuses et intéressantes démonstrations avec un petit ballon dirigeable portant une machine à vapeur actionnant deux hélices, et qui comprenait deux gouvernails de profondeur et un gouvernail de direction.
Musée de l'Aéronautique, à Chalais-Meudon.
61. — Le premier projet de ballon dirigeable à vapeur de Henri Giiîard (1851).
Henri Giffard. né en 1825, mort en 1882, est un des plus grands mécaniciens qui aient existé. Inventeur de l'injecteur pour machines à vapeur qui porte son nom, il a consacré une grande partie de son génie aux recherches d'aérostation et il conservera toujours la gloire d'avoir été le premier qui ait appliqué un moteur mécanique à un aérostat. Après avoir travaillé avec le D' Le Berrier, Gififard
s'initia à raérostation en accomplissant en 1851 une série d'ascensions libres à l'Hippodrome, sous la direction d'Eugène Godard. C'est en 1851 encore qu'il prit son célèbre brevet sous le titre : Application de la vapeur à la navigation aérienne, brevet dans lequel il pose complètement le problème et les moyens de l'exécuter, calculant scientifiquement la forme et les éléments constitutifs du ballon, de la suspension, du propulseur et de la machine à vapeur légère destinée à l'actionner.
L'année suivante, il mettait à exécution son projet et exécutait la première « locomotive aérienne » établie, comme il a été dit, avec le plus grand soin et montée par lui-même dans la grande expérience du 24 septembre 1852. Parti de l'Hippodrome, à jour fixe, Giffard ne put songer à lutter contre le vent, mais il opéra avec succès des mouvements circulaires et des déviations latérales : « L'action du gouvernail se faisait parfaitement sentir, écrivait-il le lendemain, et à peine avais-je tiré légèrement une des deux cordes de manœuvre, que je voyais immédiatement l'horizon tournoyer autour de moi... »
L'atterrissage se fît sans incident à Elancourt, près de Trappes.
Le ballon mesurait 44 mètres de long sur 12 de diamètre, et avait un volume de 2.500 mètres cubes. La machine à vapeur, de 3 chevaux, pesait 160 kilos.
En 1855, il renouvelait avec un autre dirigeable sa tentative, qui faillit, cete fois, se terminer tragiquement. Après avoir étudié plusieurs projets de dirigeables plus importants et essayé d'intéressants procédés de fabrication de l'hydrogène, Henri Giffard établit plusieurs ballons captifs d'exploitation, constructions aérostatiques considérables, qui figurèrent aux expositions de Paris, en 1867 et 1878, et de Londres, en 1868.
Musée de V Aéronautique, à Chalais-Meudon.
Projet de Louis Panafieu
Nombreux furent, au moment du renouveau aéronautique de 1850, les projets de ballons dirigeables publiés alors, et dont le plus célèbre est celui, formé de quatre ballons immenses de Pétin, qui parvint à construire son appareil sans pouvoir l'expérimenter.
Ce mouvement aboutit à la création, par Dupuis-Delcourt, le plus ardent, le plus dévoué apôtre de la navigation aérienne, de la Société Aérostatique et Météorologique de France, constituée à la date du 22 juillet 1852. Cette première société scientifique a compté parmi ses membres le comte d'Orsay, Ed. de Verneuil, Georges Cailey, Andraud, Emile de Girardin, le comte de Gama-Machado, Jacques Arago, Armengaud, Henri Giffard... Plusieurs concours furent ouverts, notamment pour le meilleur moyen d'élever un ballon sans perte de gaz ni de lest, qui a fait l'objet du dessin de Panafieu. Les principaux projets d'appareils aériens soumis à la Société furent ceux de Prosper Meller, Bazin, Gire, Vau:ssin- Chardanne, Joseph Pline. La Société publia en 1852 et 1853, un bulletin : les Annales d' Aérostation et de Météorologie.
Collection Paul Tissandier.
63. — La nacelle du ballon dirigeable de Dupuy de Lôme, pendant l'expérience du
2 février 1872.
Le gouvernement chargea, pendant le siège de Paris le grand ingénieur naval Dupuy de Lôme d'établir un ballon susceptible de sortir de Paris et d'y rentrer. La construction en fut interrompue par l'armistice et terminée à la fin de 1871. Un seul essai en fut fait, le 2 février 1872.
L'aérostat, rappelant par sa forme celui de Giffard, était très bien étudié : sa suspension, son ballonnet à air, les détails de sa construction ont longtemps été un modèle; mais Dupuy de Lôme n'osa pas placer un moteur dans sa nacelle, et l'hélice était actionnée par huit hommes travaillant sur une manivelle. Les résultats furent nuls à l'égard de la direction, mais d'utiles constatations purent être faites au cours de l'ascension qui fut dirigée par les aéronautes Yon et Dartois, Dupuy de Lôme et son gendre, l'ingénieur Gustave Zédé.
Vers la même époque, Haënlein faisait, en Autriche, un essai incomplet avec un grand aérostat allongé portant un moteur à gaz, alimenté par le ballon, et actionnant une grande hélice.
Collection Paul Tissandier.
64. — L'aérostat électrique des frères Tissandier. Expérience du 26 septembre 1884.
Dessin d'Albert Tissandier.
Gaston et Albert Tissandier ont appliqué pour la première fois l'électricité à l'aérostation. Après quelques essais en petit, ils construisirent et expérimentèrent à leurs frais un ballon dirigeable de 1.060 mètres cubes, muni d'un moteur électrique Siemens de 100 kilogrammètres, actionné par des piles au bichromate de potasse imaginées par Gaston Tissandier.
La première expérience fut faite par les frères Tissandier à leur atelier aérostatique d'Auteuil, le 8 octobre 1883. Malgré le vent, le ballon put tenir tête pendant un certain temps et donner des déviations sous Faction du gouvernail.
Une seconde expérience, faite le 26 septembre 1884, donna des résultats plus précis encore. Le ballon traversa tout Paris, remontant par instants le courant aérien assez vif.
. Collection Paul Tissandier.
65, Le ballon dirigeable La France, de Renard et Krebs, revenant à son point de
départ, le parc de Ghalais-Meudon. Dessin à la plume par De Myrbach.
Le 9 août 1884, pour la première fois, un aéronef revenait, sous la conduite de ses pilotes, atterrir à son point de départ : le ballon dirigeable La France, parti de Chalais-Meudon, monté par les capitaines Charles Renard et Arthur Krebs, et qui, après un tour au-dessus de Vélizy, descendit, 23 minutes plus tard, sur la prairie d'où il s'était élevé.
Charles Renard, né à Damblain (Vosges), le 23 novembre 1847, mort à Chalais-Meudon en avril 1905, est un des plus purs génies de l'aéronautique. Physicien, mécanicien, ingénieur incomparable, il est véritablement le créateur de Faéronautique militaire en France et l'homme à qui l'on doit les plus remarquables conceptions en matière d'aéronautique. Appelé en 1874 par le colonel Laussedat à la formation d'un premier centre d'études aérostatiques, il a créé en 1876 le parc d'aérostation de Chalais, à Meudon. C'est de là que sont sortis tous les travaux théoriques et toutes les réalisations pratiques — ballons captifs, treuils, ballon dirigeable, moteurs, appareils de mesure — du colonel Renard.
Le ballon La France, qui avait un volume de 1864 mètres cubes, 50 m. 40 de long et 8 m. 40 de diamètre, portait au centre de sa longue nacelle un moteur électrique de 8 chevaux, construit par le capitaine Krebs, et qui utilisait le courant produit par une batterie de piles légères chloro-chromiques imaginées par Charles Renard.
La première ascension fut suivie, au cours des années 1884 et 1885, de six autres sorties au cours desquelles le ballon put être ramené quatre fois à son point de départ. Les ascensions de 1885 furent effectuées par Charles Renard, accompagné de son frère et fidèle collaborateur Paul Renard et de Duté-Poitevin, l'aéronaute civil attaché à rétablissement de Chalais.
Musée de V Aéronautique, à Chalais-Meudon.
66. — Lettre autographe de Charles Renard à Gaston Tissandier (1886).
Collection Paul Tissandier.
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Le Triomphe de l'Aéronautique
67. — Livre de bord du grand voyage du Centaure, piloté par les comtes de La
Vaulx et Georges de Castillon de Saint- Victor, de ¥incennes à Korostychev (Petite Russie, 1.925 kilomètres en 35 h. 45), ces 941 octobre 1900.
L'Aéro-Club de France a été fondé en 1898, par la fusion de deux groupements d'hommes jeunes, actifs et enthousiastes du ballon libre, notamment d'une part les comtes de La Vaulx et Georges de Castillon de Saint- Victor, le -baron Langsdorf, Jacques Faure, élè¥es en aérostation de M. Maurice MaMet; d'autre part M. Ernest Archdeacon, le comte Henri de La Valette, le marquis de Dion, qui devint le premier président du Club.
De remarquables voyages furent exécutés, dès les débuts de la Société, notamment sous la direction de M. Mallet. Le sport du ballon prit toute son extension par la série des grands concours de distance, durée, altitudes, atterrissage, .organisés à Vincennes pendant FExposition de 1900, Cette série de concours, où se distinguèrent les comtes de La Vaulx, de Castillon, Jacques Balsan, Jacques Faure, Juchmès, Maison et Hervieu, se termina par le célèbre voyage du Centaure, où les records du monde de durée et de distance furent battus, ce dernier restant debout pendant 12 ans
Appartient au Comte de La Vaulx.
68. — Le Méditerranéen et le croiseur Du Chayla, au-dessus de la Méditerranée.
Aquarelle exécutée par un des officiers du Du Chayla.
D'intéressantes expériences d'aérostation maritime organisées par le comte de La Vaulx, ont été exécutées sur la Méditerranée de 1901 à 1904, avec un grand ballon de 3.500 mètres cubes, le Méditerranéen, Ces épreuves, qui eurent un grand retentissement, avaient pour but de démontrer qu'il était possible d'équilibrer des journées entières un ballon au-dessus de Teau et de le diriger sous un certain angle variant de 80 à 120\
La première expérience eut lieu le 12 octobre 1901; le ballon monté par les comtes de La Vaulx et de Castillon de Saint-Victor, M. Henri Hervé et le lieutenant de vaisseau Tapissier, se maintint au-dessus de la mer pendant 41 h. 5 et, ramené vers les côtes françaises par un vent contraire, il atterrit finalement sur le pont du croiseur Du Chayla, Les appareils déviateurs et stabilisateurs utilisés avaient été construits sous la direction de M. Hervé, qui en avait expérimenté les premiers modèles sur la mer du Nord, en 1886.
Appartient au comte de La Vaulz.
69. — Affiche d'un des départs de la Coupe Gordon-Bennett des ballons libres (Zurich,
La grande épreuve créée en 1906 par James Gordon-Bennett est un concours annuel de distance, sous forme de challenge international, couru dans le pays gagnant l'année précédente. Les différents tenants furent successivement les Etats-Unis en 1906 (F.-P. Lahm), FAÎlemagne en 1907 (Oscar Erbsloh), la Suisse en 1908 (colonel Schaek), les Etats-Unis en 1909 (E. Mix) et 1910 (Allan R. Hawley), FAIlemagne en 1911 (Hans Gericke), la France en 1912 (Maurice Bienaimé), les Etats-Unis en 1913 (R. Upson), la Belgique en 1920 (Ernest Demuyter), la Suisse en 1921 (Armbruster) et la Belgique en 1922 (Ernest
Demu3^ter). ^ ^ . * •
De remarquables voyages furent exécutés à l'occasion de cette épreuve, notamment en Amérique, par MM Erbsloh et Leblanc, 1907, Hawley en 1910, Demuyter en 1920, et en Europe, en 1912, par xMM Bienaimé et Leblanc qui battirent tous deux le record du monde de distance, parcourant plus de
2.000 kilomètres. Le précédent record appartenait à M. Emile Dubonnet. Les records mondiaux actuels sont : altitude : 10.800 m., Berson et Sûring, allemands, 1901; distance : 3.000 kilomètres, Berliner, allemand, 1914; durée : 87 heures, Kaulen, allemand, 1913.
Collection Paul Tissandier.
70. _ Chasse à courre en dirigeable. Caricature d'Albert Guillaume, inspirée par les expériences de Santos-Dumont (1901), parue dans Y Assiette au Beurre.
Alberto Santos-Dumont, né à 5ao-Paulo (Brésil), en 1873, fils d'un des plus grands négociants en café, fut, dès Fenfance, intéressé par la navigation aérienne. En 1898, il fit construire par Lachambre le premier dirigeable d'une longue série : ce premier ballon, muni d'un petit moteur De Dion-Bouton, donna de faibles résultats. Il fut suivi des modèles n°« 2, 3 et 4. En 1901, le Santos-Dumont n** 5 commence à connaître le succès et évolue sur Paris, en vue du Prix Deutsch de 100.000 francs (trajet Saint- Cloud-Tour Eiffel et retour en moins de 30 minutes). Santos-Dumont ne se laissa pas décourager par les nombreux incidents et par un atterrissage mouvementé sur les toits, à Passy. Le Santos-Dumont n** 6 gagne, le 19 octobre 1901, le Prix Deutsch. Parmi les nombreux ballons qui suivirent, il faut citer le n** 9, minuscule dirigeable qui vint plusieurs fois évoluer avenue du Bois ou aux Champs-Elysées, et qui acheva de rendre populaire le brillant pionnier du dirigeable. Le ji^ 14, en 1905, fut suivi par un aéroplane, le premier qui ait effectué officiellement un vol en Europe, ainsi qu'il est dit par ailleurs. Santos- Dumont se consacra ensuite presque entièrement à l'aviation. Il a le très grand mérite d'avoir été un constructeur des plus habiles, doublé du plus audacieux et du plus sûr des expérimentateurs. Il a su donner à Faérostation, puis à l'aviation, une popularité qui a grandement contribué à leur développement, et, premier titulaire des trois brevets de pilote, Santos-Dumont a largement mérité de l'aéronautique.
Musée de V Aéronautique, à Chalais-Meudon.
71. — Feuille jetée du dirigeable Pax par Severo, publiée par Deplanche.
Le député brésilien Augusto Severo, qui s'occupait depuis longtemps d'études aéronautiques, fit construire à Paris et essaya un ballon dirigeable, le Pax, qui présentait de multiples innovations. Dès la première ascension, le gaz vint s'enflammer au contact d'un àes moteurs : le ballon embrasé vint s'abattre avenue du Maine, ensevelissant sous ses débris les corps de Severo et de son mécanicien Sache (13 mai 1902). Le même accident était arrivé à Wolfert et son mécanicien Knabe, à Berlin, le 12 juin 1897, lors de l'essai du premier dirigeable muni d'un moteur à essence.
Appartient au comte de La Vaulx.
72. — Anges purs. Anges radieux. Caricatures de Mich, parues dans la « Vie Pari-
sienne » . ,
73. _ Une soirée à F Aéro-Club. Caricature de Mich parue dans la « Vie Parisienne)).
Une soirée à V Aéro-Club,..
Nous avons dans ces deux gravures les silhouettes de tous ces convaincus qui depuis 20 ans luttent sans répit pour la victoire de Fidée aérienne. Aujourd'hui, en plein triomphe de l'aviation, la chose par^t simple, mais que de sarcasmes, que de difficultés ont dû subir ces apôtres pour vaincre l'air et maintenir la France à la tête de l'Aéronautique.
D'abord des très vieux, les « avant-F Aéro-Club » comme Besançon, l'apôtre des ballons-^ndes qui, non content de payer de sa personne, voulut défendre FIdée par la Plume et créa VAérophile où depuis 25 ans, aux temps heureux et malheureux de la conquête de Fair, les croyants venaient puiser le feu sacré.
Archdeacon, r Agitateur, second Nadar; ses manifestes ont secoué la torpeur générale, ont électrisé les chercheurs, ont fait surgir les mécènes. A payé de sa personne et de sa poche et ne s'est calmé que lorsqu'il vit triompher son idée.
Tatin, chercheur infatigable, ami de Penaud, collaborateur de Marey, a su faire voler des modèles propulsés par des moteurs dès 1879 et 1897.
Comte de La Vaulx, Balsan, Comte de Castillon de St-Victor et Mallet, un mMtre avec ses élèves. Car si Mallet a su inculquer à ces fondateurs de FAéro-Club de France Famour du ballon, il fut vite dépassé, de La Vaulx et Castillon devinrent recordman du monde de distance et de la durée, Balsan de la hauteur.
SoREAU, président de la Commission d'Aviation de FAéro-Club.
Depuis des années sur la brèche ! N'a-t-il pas écrit sur FAéronautique dès 1893 ? A su avec une énergie farouche, par de saines directives, maintenir l'aviation dans la voie du progrès et de la science,
!l !i* r ^""^ ^^! concours d'aviation ne tournent an spectacle forain. A la naissance de chaque progrès .en^amation, on trouve un prix, un règlement de la Commission d'Aviation de rAéro^Ciub de FranJe, prix qui maintiennent ou dirigent les chercheurs dans la bonne voie. L'aviation lui doit beaucoup.
^ PEYEEY, le chantre de l'Aéronautique, cherchait son inspiration en planant au^essus des mortels, ne craignait pas e^ combat pour la bonne cause; a cessé lui aussi de chanter quand tous les ennemis du plus lourd que 1 air furent à terre. ,
Pense441 encore parfois aux soirées d'Auvours ou aux matins de BagateEe et d'Issv4es.Mouli. neaux f © j
Alfred Leblanc, aéronaute^aviateur; lui ne s'est lassé de combattre qu'à la mort, après Favoir vue de si près au circuit de FEst et à la Ck>upe Gordon-Bennet.
Blanchet, aviateur, mais aéronaute avant tout; est aussi un des vieux lutteurs pour Fidée aérienne, au temps où Faéronautique sommeillait. A fait un nombre incalculable de grands voyages et aœomplit le tour de force de gagner trois fois de suite le Grand Prix de FAéro-Club.
Enfin, à cette pléiade de convaincus, il fallait un président convaincu; ils le trouvèrent en Deutsch DE LA Meurthe, Fiulassable mécène, qui ne voulait pas que l'aviation se re^se; dès qu'un prix était gagné il en créait un autre : les chercheurs se remettaient au travail et l'aviation progressait.
Il ne se contentait pas d'être Mécène, mais donnait aussi l'exemple, et fut un des premiers à se servk pratiquement du dirige^able et de l'avion pour se rendre, soit à ses rendez-vous de chasse, soit dans ses propriétés. ,
Anges purs, anges radieux... n'avaient des anges que la patience, mais possédaient cette quahté à
haute dose. ,
Ne devait-on pas à cette époque travailler des heures, des journées pour voler quelques minutes î
De Lambert, un précurseur. Il faut être son ami intime pour le savoir, car à la patience, il a ajouté une autre qualité toute céleste elle aussi, la modestie. A été le premier disciple de Lilienïhal, lui acheta un de ses appareils en 1894 et accomplit en Normandie de nombreux vois planés. Il fut le collaborateur de Phillips et construisit avec lui, en 1897, un aéroplane multipian ; prit part à plusieurs expériences de Sir Hiram Maxim, à bord même de l'appareil Ce précurseur devait fatalement voler parmi les premiers; il le fit av^ Wilbur Wright et devint son élève.
Dans sa carrière d'aviateur, a accompli l'inoubliable vol sur Paris en passant au-dessus de la Tour Eiffel à une époque où le record de la hauteur en avion n'était que de 15Û mètees.
TissANDiER, fils et neveu d'aéronautes, a puisé l'amour de Fair dès son berceau. A 20 ans, se consacrait à Faéronautique et fit de nombreux voyages aériens. Pris d'un culte pour Wilbur Wright, devint son élève; dès qu'il eut des ailes, s'empressa d'accomplir quelques belles performances et ramena en France les records détenus par son maître.
Voisin, à une conférence d'ARCHDEACON à Lyon reçut le coup de foudre; après des essais de vol plané, sur les dunes de Berck ou remorqué par un canot, fut des premiers en France à construire un avion. Le succès répondit presque de suite à sa hardiesse, puisque c'est sur un Voisin que Farman gagna en janvier 1908 le prix du kilomètre bouclé. 11 eut l'audace, avec son frère Gabriel, de fonder la première maison de construction d'avions. Une industrie nouvelle venait de naître !
RouGiER, FouRNiER, DE Gaters, champions de Fautomobile, devinrent champions de Fair et accomplirent dans de nombreux meetings de remarquables performances.
Delagrange, sculpteur de grand talent, se fit construire par les Voisin un appareil bi-plan propulsé par un Antoinette de 40 HP et en mars 1907, accomplissait un vol d'une dizaine de mètres. Continuant ses performances, il concourait avec Farman pour le prix Deutsch-Archdeacon ; il fut même le premier aviateur qui réussit à boucler le pylône des 500 mètres, quand un accident grave vint l'immobiliser quelques jours; entre temps Farman gagnait le prix. Ayant monté, Fannée suivante, un 40 HP Gnome sur son appareil Blériot-Anzani 20 HP, il vit à Croix-d'Hins, près de Bordeaux, ses ailes s'effondrer sous lui et se tua dans la chute, le 4 janvier 1910.
CuRTiss, presque contemporain des frères Wright, gagna la première coupe Gordon-Bennett d'aviation au premier meeting de Reims en 1909, et est devenu depuis un des plus grands constructeurs des Etats-Unis.
De La Vaulx. Beaucoup le croient exclusivement aéronaute : il est cependant un des premiers qui ait fait des tentatives pour voler. Dès 1907, pilotant un appareil du précurseur Taïin, il fit une chute amortie heureusement par un savant capitonnage.
Paulhan, mécanicien du dirigeable Ville de Paris, a construit d'abord son propre appareil puis, sur un Voisin, accomplit de belles performances au premier meeting de Reims. Il gagna par un très mauvais temps, la première course de ville à ville : Londres-Manchester.
Lâïham, un héros de légende ! Impassible, la cigarette aux lèvres, il partait pour les plus téméraires tentatives. Est tombé deux fois dans la Manche, en essayant d'en réaliser la traversée avant Blériot, en juillet 1909. Le 7 juillet 1910, conquit le record du monde de hauteur en montant à 1.000 mètres et
s'immortalisa avant d'être tué en Afrique par un buffle, par de nombreuses et remarquables performances. ^^^^^^ heure de célébrité dans l'automobile et atteignit le premier le 120 à l'heure à
Nice avec une toiture Serpollet; se consacra ensuite à l'aviation; ami de Delagrange, il transforma son appareil comme lui et se tua, comme lui, à St-Sébastien, le 2 avril 1910.
Esnault-Pelterie, placé le dernier sur ce vitrail, devrait occuper après Wright la première place Champion de l'Ecole française, disciple de Penaud, comme le génial américain, Esnault-Pelterie construisit et l'appareil et le moteur; s'il volait, il pouvait donc dire qu'il ne le devait qu'à lui-même. Son premier vol date du 22 octobre 1907 où il accomplit un parcours de 150 mètres; il en fit un autre de 1.500 mètres le 8 juin 1908. Son monoplan, le plus rapide de l'époque, offrait de nombreuses particularités très remarquables. Depuis, Esnault-Pelterie a présidé longtemps les destinées de la Chambre Syndicale des Industries Aéronautiques. Il fut, avec MM. Granet et Tissandier, le créateur de la première Exposition de Locomotion Aérienne.
74. Le dirigeable République, construit par les établissements Lebaudy (1909).
Les frères Lebaudy, industriels bien connus, ont, depuis 1901, entrepris de faire construire sur
les plans de M. JuUiot, ingénieur, plusieurs dirigeables, dont le premier, le Lebaudy, surnommé le Jaune, a été un prototype des dirigeables souples en étoffe caoutchoutée et à nacelle métallique. Les voyages très heureux du Lebaudy et ses débuts comme ballon militaire ont beaucoup contribué à avancer, en France, le problème de la direction des ballons. Le Lebaudy fut suivi des dirigeables Patrie, enlevé par une tempête, après une superbe carrière, République, malheureusement détruit en une catastrophe qui entraîna la mort de tout son équipage, Liberté, Marchai, Selle de Beauchamps, Morning-Post, etc., qui furent tous des ballons militaires destinés aux gouvernements français, anglais, russe et autrichien.
75. — Lettre du comte Ferdinand de Zeppelin au comte de La Vaulx (1908).
Le comte Ferdinand de Zeppelin, né en 1838, mort en 1917, est une des plus hautes figures de l'aéronautique, et il faut loyalement reconnaître qu'il est un de ceux qui, par une persévérance inlaslassable et la réalisation géniale de ses conceptions, ont le plus contribué au progrès de la navigation aérienne. Son ballon dirigeable rigide, tel qu'il l'a conçu dès 1895 et exécuté en 1900, restera pour bien longtemps, pour toujours peut-être, le prototype du grand aéronef de transport. Malgré des vicissitudes sans nombre. Zeppelin est arrivé à mettre au point des dizaines de dirigeables rigides, de volume et de vitesse toujours croissants, jusqu'aux grands ballons qui ont accompli pendant la guerre les bombardements trop connus, les longues randonnées maritimes et les raids si remarquables au point de vue aéronautique, comme celui de Bulgarie à Khartoum et retour, soit 7.200 kilomètres en 96 heures sans escale, presque constamment en pays hostile ou inconnu.
ZeppeUn, qui montait lui-même ses ballons et qui a battu ainsi le premier record de 35 heures en 1909, suivi d'une performance extraordinaire — amputation de tout Favant du ballon à la suite d'accident et retour au point de départ, croyait essentiellement au progrès des transports aériens civils.
Appartient au comte de La Vaulx.
76. _ Tableau de la navigation aérienne, publié en Allemagne en 1910, donnant les
portraits des principaux pionniers de la navigation aérienne et Faspect des principales constructions aéronautiques. On remarque notamment les dirigeables de Wolfert, le premier qui ait porté un moteur à pétrole, de Schwartz, entièrement métalliques, les Santos-Dumont, Zeppelin et Lebaudy.
Appartient au comte de La Vaulx.
77. _ Atterrissage d'un ballon libre. Estampe de Pierre Gatier.
Cette planche, publiée vers 1903, donne sous un aspect comique, l'idée assez exacte de Fatterrissage d'un ballon libre, la fm d'une de ces innombrables promenades sportives entreprises au parc de r Aéro-Club à Saint-Cloud. Au fond, on remarque le Santos-Dumont n^ 9.
Appartient au comte de La Vaulx.
Médailles aéronautiques contemporaines
Médailles frappées pour le premier voyage en circuit fermé par le ballon dirigeable la France, de
Renard et Krebs (1884), par Patey; souvenir de l'expédition au Pôle Nord en ballon libre, entreprise en 1897 par les Suédois Andrée, Strindl^erg et Fraënkel, qui disparurent corps et biens; pour Santos-Dumont (1901); pour les expériences du dirigeable Lebaudy (1904); en souvenir du monument commémoratif des Aéronautes du Siège, par Bartboldi, à la porte des Ternes, en 1906; la grande médaille d*or de FAéro- Club de France, décernée pour les grandes performances sportives; la médaille d'or du triomphe de Faéronautique, par René Baudichon, décernée par FAcadémie des Sciences, à Louis Blériot, commandant Bouttiaux, capitaine Crocco, Henri Farman, capitaine Ferber, Henri Julliot, comte Ch. de Lambert, Hubert Latham, Léon Levavasseur, colonel Ch. Renard et commandant Paul Renard (1 médaille), Alberto Santos- Dumont, Rodolphe Soreau, Edouard Surcoût et Henri Kapferer (1 médaille), Léon Teisserenc de Bort, comte Henry de La Vaulx, Gabriel Voisin, commandant Jules Voyer, Orville Wright, Wilbur Wright, comte de Zeppelin; en vermeil, à Gustave Hermitte et Georges Besançon (1 médaille), Louis Bréguet, Léon Delagrange, Robert Esnault-Pelterie, L. Marchis, Paulhan, Henri Rougier, Victor Tatin.
Collection de f Aéro-Club de France.
79. — Autographe de José-Maria de Heredia; fragment de la préface qui présente au
public l'ouvrage du comte de La ¥âulx intitulé a Voyage en Patagonie » . Dans une envolée su|^rbe. Fauteur des « Trophées », prédit Favenir de la locomotion nouvelle et
paraphrase en prose Victor Hugo, son immortel devancier.
Appartient au comte de La Vaulx.
80. — Un million de francs. 50 kilomètres en moins d'une heure.
Dernière page du contrat d'option qui fut signé en décembre 1905 entre les frères Wright et M. Arnold Fordyce, représentant d'un Syndicat français; ultérieurement ce Syndicat céda Foption au Ministère de la Guerre.
Par ce contrat, les frères Wright s'engageaient
« A accomplir le 1'" août 1906, en présence de pas plus de quatre représentants de co-signataires de Foption, sur un terrain approprié choisi par eux-mêmes, un vol libre d'une heure sans toucher le sol et couvrir durant cette heure pas moins de 50 kilomètres, le parcours serait en circuit fermé avec retour au point de départ. La distance de ce vol d'essai serait mesurée par un anénomètre Richard attaché , à l'aéroplane, si les deux parties acceptent ce moyen de contrôle, ou sur une piste mesurée. »
Des influences agirent sur le Ministère de la Guerre, des inventeurs persuadèrent celui-ci que pour beaucoup moins, ils feraient beaucoup plus. Le général Picquart se refusa à suivre à la lettre les engagements de Foption et demanda à assister aux expériences sans rien promettre; les frères Wright refusèrent de traiter dans ces conditions.
Trois ans après, Wilbur Wright vint en France appelé par une ^ciété qui avait à sa tête M. Lazare Weiller. Ses vols inoubhables au Mans et à Pau confondirent les détracteurs, et à la méfiance succéda un enthousiasme général.
81. — Chèque de 25.000 fr. envoyé aux frères Wright pour confirmer Foption qui
venait d'être transmise par M. Arnold Fordyce au Ministère de la Guerre.
Collection Arnold Fordyce.
82. — Vol de Wilbur Wright accompli à Pau, en janvier 1909, avec son élève Pau!
Tissandier.
Suivant son contrat, Wilbur Wright s'était engagé à former trois élèves; les trois élus furent le comte de Lamhert, Paul Tissandier et le capitaine Lucas Girardville. . ^ , . ., , ^,
L'aérodrome Wright devint le rendez^vous de la société élégante de Pau; les visites roy^es et princières y furent fréquentes. Wright vola devant le Roi d'Espagne et le Boi d^Angleterre, ainsi que devant de nombreux ministres et représentants des deux Chambres, ^^^^^^^^^^ ^^^^ Tissandier.
83. — Lettre écrite au Comte de Castillon de Saint^Victor par le Capitaine Ferber,
quelques jours avant sa mort.
Le capitaine Ferber venait de faire une chute en aéroplane et se railait lui-même, dans cette lettre, des quelques contusions qu'il avait reçues, lettre, ^"^^^^ ^^^.^^ôt rétabli, il remontait sur son appareil et se tuait
wZern^^^ en 1862, fut élève à FEcole Polytechnique et licencié es^sciences; il s'enthou^
siasma pour les expériences de Lilienthal, car à ses yeux, celui-ci avait le grand mérite d'expérimenter; en effet, Ferber, homme de science érudit, méprisait les inventeurs « sur le papier » et il se plaisait à répéter cette maxime : « Concevoir un aéroplane, n'est rien, le construire, c'est peu; l'essayer, c'est tout. »
Toute sa vie il mit ses propres idées en pratique et commença dès 1899 par se lancer d'un sommet des environs de Genève sur un planeur; il continua ses expériences inlassablement, et, en 1902, il réussissait un vol de 25 mètres.
Quand il apprit, lors de la mémorable conférence de Chanute à l'Aéro-Club de France en 1903, les premiers succès des frères Wright, il renonça au vol plané et étudia l'aéroplane à moteur qu'il devait construire quelques années plus tard chez Levavasseur et avec lequel il fit quelques courts vols.
Le 22 septembre 1909, en accomplissant des envolées d'expériences à Boulogne, il se tuait.
L'aviation perdait en lui un apôtre, et un apôtre qui avait sacrifié tout à l'Idée : ses intérêtsprivés et sa carrière. Il eut toutefois la suprême joie de voir avant de mourir son rêve se réaliser.
Collection Paul Tissandier.
- Estampe sur le premier kilomètre bouclé par Henri Farman, par E. Montaut.
Après un méthodique entraînement de près de 6 mois, Henri Farman, le 13 janvier 1908, réussissait à boucler le premier kilomètre et à gagner le prix Deutsch-Archdeacon de 50.000 fr.
Le 29 septembre 1908. il gagnait le prix Armengaud (10.000 fr.) pour un vol d'un quart-d'heure.
Le 30 octobre 1908, il accomplissait, le premier au monde, un voyage au-dessus de la campagne, allant de Bouy à Reims (27 kilomètres).
Le 31 octobre 1908 il gagnait le prix de la hauteur de l'Aéro-Club de France en volant à 25 mètres de hauteur.
Devenu constructeur, ses nombreux pilotes suivirent la voie tracée par lui; ils gagnaient le prix du Puy-de-Dôme, la coupe Michelin, etc., liste glorieuse, trop longue pour être citée d'autant plus qu'elle s'allonge toujours d'année en année; s'arrêtera-t-elle jamais V
Collection Henri Farman.
Portrait-charge de Santos-Dumont. Dessin de Sem
Le plus complet de nos aéronautes, a triomphé dans toutes les branches de l'Aéronautique «. ,, Débutant par le sphérique, il se consacrait, dès 1898, aux dirigeables, et eut le premier, après Wolfert, la grande audace de suspendre, sous un ballon d'hydrogène, un moteur à explosion.
Son premier dirigeable avait un moteur de trois chevaux; le n° 2 faillit lui coûter la vie. il se replia en l'air; la carrière du n° 3 fut plus brillante et Santos-Dumont commença à devenir populaire, innnnn /'* ^''''^ ^^"^ l'Aéro-Club. grâce à la libéralité de M. Deutsch de la Meurthe. créa un prix de 100.000 fr. pour le premier dirigeable qui, parti du parc de l'Aéro-Club. irait doubler la Tour Eiffel en une demi-heure; le parcours était de 11 kilomètres.
Le 19 octobre 1901, Santos-Dumont gagnait le prix en 29 minutes 30 secondes, cela faisait un peu plus de 22 kilomètres à l'heure de moyenne.
Il faut avoir vécu cette époque pour ne pas sourire aujourd'hui à la lecture de ces performances; elles représentaient cependant une audace et une témérité au moins égale à celle de nos modernes avia- «"f; ^l Santos-Dumont, avant de gagner ce prix, n'avait-il pas le 8 août précédent, failli se tuer sur les Hotels du Trocadéro ?
Santos-Dumont, qui avait toujours cru que le plus léger n'était qu'une étape pour mener vers le plus lourd que 1 air, se mit au travail et, en 1906, réussissait le premier vol en Europe.
Procès-verbal des premiers vols de Santos-Dumont
t V. M^f le 7 septembre 1906 que Santos-Dumont quittait le sol pour la première fois; le 13 sep-
lrH'%9n T .T f^''' **' "'^*^'' ^ ^ "^^^'^ ^^ ^^'^t^"'-- E»^' ï« 12 novembre U réussissait un vol de 220 mètres à 6 mètres de hauteur en 21 secondes 2/5, soit 37 kilomètres à l'heure.
Son appareil, de 60 m. de surface, avait 12 m. d'envergure; il ne pesait, avec son moteur et le pilote, que 250 kilogr.
Collection de l'Aéro-Club de France.
87. — Portrait de Louis Blériot publié peu de temps après la traversée de la Manche.
C'est en 1900 que Louis Blériot commença ses études d'aéronautique. Son premier appareil fut
un appareil à ailes battantes; les résultats furent mau¥ais.
Il établit ensuite un planeur qui, remorqué, s'envole sur la Seine, puis il construisit encore une dizaine d'appareils jusqu'au moment où il s'arrêta définitivement au type monoplan, qui lui valut tous ses trion^hes.
D'une énergie indompt^le, Blériot, ni dans Finsuccès, ni après ses accidents (sa carrière de chercheur et d'aviateur est parsemée de chutes les plus graves), ne connut le découragement.
Ses premiers vols eurent lieu en 1907; un an plus tard, en juillet 1908, Blériot réussit un vol de 8 minutes 24 secondes à une hauteur de 18 à 20 mètres; de ce jour il comprit qu'il tenait la formule juste; il perfectionna son appareil ju«|u'au fameux type XI sur lequel, le 25 juillet 1909, il réussissait la première traversée de la Manche en aéroplane.
La gloire, qui s'était montrée toujours si ingrate envers Blériot, venait enfin de M sourire; son retour à Paris fut un triomphe.
Collection de FAéro^lub 'de France.
Paris-Madrid à vol d'oiseau; estampe par E. Montaut
L'aviation progressant sans cesse, l'idée vint aux organisateurs des grandes épreuves de tenter une course internationale; le Petit Parisien qui, avec FAéro-Club de France, organisa Paris-Madrid, eut le mérite de cette initiative. Après des péripéties diverses, Védrines se classait premier de l'épreuve, accomplissant ce parcours, escales comprises, en 37 heures 27 minutes 12 secondes, mais en réalité les 1.170 Mlom. de Paris à. Madrid avaient demandé 14 h. 55 de vo! effectif. ¥édrines fut follement ovationné à Mad'rid et le Roi lui-même tint à le féliciter.
Le départ de cette course fut malheureusement attristé par une terrible catastrophe; un pomcurrent, l'aviateur Train, revenant atterrir sur le terrain, son moteur fonctionnant mal, tua M. Berteaux, Ministre de la Guerre, et blessa grièvement M. Monis, Président du Conseil, et le Président de FAéro-Club, M. Deutsch de la Meurthe,
Collection Chcwles Dollfus.
89. — ^ Poésie autographe d'Edmond Rostand dédiée à Beaumont, le ¥ainqueur de
, Paris-Rome. ,
La course Paris-Rome, dont le départ fut donné le 28 mai 1911, était organisée par le Petit Journal et FAéro-Club; le parcours était de 1.465 Mlom. Ce fut une lutte épique entre Garros et Beaumont (pseudonyme du lieutenant de vaisseau Oinneau); celui-ci après avoir lutté contre la tempête, arriva à Nice à 7 h. 19; 38 minutes ap'ès atterrissait à son tour Garros.
Le lendemain, Garros prenait la tête, mais devait s'arrêter presque au but, à une centmne de kilomètres de Rome; Beaumont, qui avait pu réparer, partait de Nice à 3 h. 55 du matin, et à 3 h. 5i du soir planait le premier sur Rome.
C'était le d^ut des victoires d'André Beaumont; la même année il gagna le circuit européen et le tour d'Angleterre.
Appartient au comte de La Vaulx.
90. — Garros traversant la Méditen^anée. Estampe de la Vie au grand Air (1913).
C'est en 1910 que Garros passait son brevet de pilote sur une demoiselle Santos-Dumont; né en 1888 à File de la Réunion, venu en France continuer ses études musicales, il projetait d'entrer au Conservatoire quand, séduit par l'aviation, il s'y consacra entièrement.
Après une tournée d'exhibition en Amérique, il prit pari, sur un Blériot, à toutes les grandes courses à travers l'Europe et se classa toujours dans les premiers.
Le 23 septembre 1913, il s'immortalisa en traversant la Méditerranée de Saint-Raphaël à Bizerte, effectuant au-dessus des flots un vol de 800 kilomètres.
Survient la guerre; Garros s'engage immédiatement et accomplit de nombreuses prouesses; c'est lui qui fut l'inventeur du système de tir à travers l'hélice, et au cours d'une chasse à l'ennemi, il abattit trois avions coup sur coup. Victime d'une panne, il fut fait prisonnier, s'évada en compagnie de Marchai, reprit du service, puis fut tué dans un combat le 5 octobre 1918, peu de temps après avoir reçu la
croix d'Officier de la Légion d'Honneur. ^ „ ,. ^, , ,» u.
Collection Charles Dollfus,
91. — Inauguration du monument Pégoud à Petit-Croix, 31 août 1915. La municipalité
devant le monument.
Une des très belles figures de rAéronautique; par sa seule énergie a fait franchir à l'aviation une étape décisive.
Après avoir mûrement réfléchi et calculé ses chances de réussite, a su persuader à Blériot qu'il était possible, en avion, d'éviter la mort en employant le parachute, et qu'un aviateur, dans quelque position que puisse se trouver son appareil, pouvait se sauver.
La première expérience fut remarquable; arraché de l'avion par un dispositif spécial, Pégoud accomplissait sans danger une descente en parachute, tandis qu'il voyait son appareil s'écraser sur le sol.
Le 2 septembre 1913, devant quelques privilégiés, techniciens, sportmen ou journalistes, Pégoud volait la tête en bas et réussissait plusieurs loopings; devant une foule immense Pégoud renouvela son expérience; son succès fut triomphal.
Nous devons admirer sans réserves celui qui, froidement, tenta une chose que les oiseaux euxmêmes n'osent pas.
Ses prouesses, et sa mort qui le classe parmi les héros de la Guerre aérienne, le rendent immortel.
Service photographique de VArmée.
92. — Brindejonc des Moulinais apportant à Varsovie les journaux de Paris.
Des exploits nombreux de Brindejonc, nous retiendrons surtout son circuit des Capitales, ranfdonnée de 5.000 kilomètres qui fut un magnifique voyage aérien en même temps qu'une propagande merveilleuse pour la France et pour l'Aviation.
Par l'émotion profonde avec laquelle huit nations parcourues suivirent la course de l'aviateur, par la haute idée que son allure épique donnait à tous de l'énergie, de la vaillance et du génie de la race française, le voyage de Brindejonc dépassait la portée d'un simple exploit d'aviation, si éclatant qu'il fut. n rehaussait le prestige de notre pays dans le monde.
Dessin de Dutriac pour « Les Vainqueurs de l'Air », Hachette et C\ Editeurs.
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IN VilTNEns '.'.IlEREOP, Wilbur V/richt and Orville Yû'isht, parties ûf tîio first part of tîie Agreement, and ArnoM Porr?.yce, party of the eecom part, hâve herciinto mbscril"-/! thcir nmiee, to the foregoinc Option, this 30 th day of Bec eâ:;l;er , 1905.
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STATl OP OittO, MÛNTCrGMîîiY GOUHTY, SS
Be It r^iieBiberçid tli^t this d,ay cane WilMr Wri^it, Orville T^igîît am Arnold Pordycet to-wit: Decoabtff sotîi^ lOOS^ buforo me, the tir4clor3lèîiéi.fS lotary Public in and for said Coiiiityt each of whoîi acliiiovrlMged the slgriing of tîia foregoing Igreement and Option to toe hls volmntary act'am deed for the uses and p^irposes therein Lient ioned.
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Capitaine ■ Ferber
Commandani l"t.€ole du Ptietei amaieurs
Je la Ligue J^ationale ^erknme
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La fin d'un zeppelin en Angleterre
Les Zeppelins rendirent pendant la guerre d'immenses services aux armées allemandes. C'est grâce à eux que la flotte allemande, lors de la bataille du Jutland, fut prévenue de l'arrivée de la flotte anglaise; ils accomplirent aussi de nombreux raids de bombardements au-dessus de Londres; mais les moyens de défense des alliés se perfectionnant, de nombreux dirigeables furent abattus.
Sur les 78 Zeppelins construits, 69 furent perdus, 26 furent détruits par les alliés, 14 par l'âge et la tempête, 12 par l'explosion, 17 par différentes causes; chacun de ces Zeppelins avait fait en moyenne 16 reconnaissances et 3 attaques,
EU 1917, leur dimension moyenne était de 56.000 m', ce qui leur permettait d'atteindre 5.000 à 6.000 m., mais en 1918, cette hauteur ayant été jugée insuffisante pour pouvoir éviter les attaques d'avions et le tir si précis des batteries anti-aériennes américaines, le service des Zeppelins fut supprimé jusqu'à ce que le nouveau type de 62.000 m* fût prêt. Ce nouveau type permettait de monter à 7.000 m.
L'armistice arriva à temps et ces nouveaux dirigeables furent livrés aux alliés.
Collection du Musée de la Guerre.
95. — Portrait de Guynemer, dessiné par L.-C. Breslau, en février 1916. ^
« D'histoires moins extraordinaires que celle de Georges Guynemer, l'antiquité a composé ses plus beaux mythes, le moyen âge ses légendes et ses épopées. La postérité n'aura qu'à lire les récits de cette brève existence pour y trouver une plus longue suite d'actions sublimes que dans toutes les œuvres enfantées par l'imagination des hommes. » (Discours de Raymond Poincaré lors de Fhommage national rendu à Guynemer au Panthéon, le 30 avril 1922.)
Collection de F Aéro-Club de France.
96. — Lettre du C* Brocard, ancien chef de l'escadrille des Cigognes, remerciant
M. Lasies, député, d'avoir demandé à la Chambre d'accorder à Guynemer les honneurs du Panthéon.
Cette proposition fut adoptée à la séance mémorable du 17 octobre 1917.
Collection du comte de La Vaulx.
Extrait du carnet de vol du Capitaine Fonck
C'est à l'époque où René Fonck entrait dans l'aviation et faisait ses classes d'apprentissage à l'école du Crotoy. On le mit ensuite débutant sur le front comme pilote à bord d'avions d'observation.
Appartient à M. René Fonck.
101. — Bombardement de la côte anglaise par un Zeppelin. Document édité à Berlin.
Collection du Musée de la Guerre.
102. — Combat entre un avion allemand Fokker et un avion français Voisin. Aqua-
relle exécutée en 1916 par M. Bourguignon.
L'Alerte. Dessin de Georges Redon
Comme elles semblent loin déjà ces nuits d's qui ont instauré les procédés barbares de la guerre; dans leur premier sommeil par le bruit des éclatements des tirs de barrage, par les sirènes stridentes, et cependant personne n'a oublié !
Personne n'oubliera que ce sont les Allemands qui ont instauré les procédés barbares de la guerre, ce sont eux les premiers qui sont venus bombarder à Farrière les vieillards et les enfants.
C'est le 30 août 1914 que le premier avion allemand vint à midi 40 jeter trois bombes sur Paris; deux femmes furent blessés; le 1^' septembre ils revinrent. Les bombardements soulevèrent Findignation du monde entier. M. Herrick, ambassadeur des Etats-Unis, tint à se documenter personnellement sur ces attentats, ainsi que l'ambassadeur d'Espagne; ils adressèrent tous deux un rapport à leur Gouvernement; mais lés Allemands, décidés à une guerre sans merci, ne cessèrent de bombarder Paris par Zeppelins, Gothas et Berthas, nous obligeant parfois à de sanglantes représailles.
Paris reçut durant la guerre 746 bombes d'avions ou de dirigeables, bombes qui causèrent la mort de 266 personnes et en blessèrent 603.
Collection du Musée de la Guerre. .
Fonck et Nungesser
Le 31 décembre 1921, le Journal Officiel annonce en ces termes la nomination du capitaine Fonck à la dignité de Commandeur de la Légion d'Honneur :
« Pilote de chasse légendaire. Pendant quatre ans a fait une guerre sans merci à Faviation ennemie, l'attaquant partout où elle se rencontrait, sans jamais se laisser arrêter par le nombre de ses adversaires. A remporté 72 victoires officielles, dont 36 depuis sa promotion au grade d'Officier de la Légion d'Honneur. 23 citations ».
Cette citation dit tout : il est impossible d'écrire un plus bel éloge !
Le lieutenant Nungesser, plusieurs fois blessé, reprit toujours sa place au combat et se classa dans Fordre des victoires comme le second chasseur de France.
Dessins de Georges Villa. Extrait de Falbum a Ailes et Eux^u
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L'indicateur aérien
Mouvement officiel des Compagnies de navigation aérienne.
1*' numéro para en mai 1921 et indiquant par le détail, le trafic commereial des ^andes lignes
commerciales de l'aviation (henres des départs, correspondances, prix des passages, montent des frets,
et tous autres renseignements pouvant intéresser le voyageur aérien.
L'aviation d'hier et de demain, par Louis Bréguet
Couverture illustrée d'une brochure renfermant une conférence de M. Louis Bréguet sur raviation de demain. L'on voit lun immense monoplan à ailes épaisses dans lesquelles sont aménagées de confortables
cabines |Kiur les passagers.
109. — Estampe montrant l'intérieur d'un avion commercial destiné au transport des
^ voyageui^ sur la ligne Paris-Londres.
Appartient au comte de La Vaulx.
Aux sceptiques
L'Air et le Rail, Joseph Prudhomme (1842) : ,..moi non plus, je ne croyais pas au chemin de fer...
Estampe de Georges Villa éditée par le Sous -Secrétariat de l'Aéronautique à l'occasion du Salon de la Locomotion aérienne (1921),
Collection Charles Dollfus.
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