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Directeur à Nanles, d’une importante pharmacie, notre excellent collègue, Edmond David consacre enlièrement ses trop rares loisirs à l’élude et à la pratique de la locomotion aérienne. Les connaissances étendues et variées, nécessaires à l'exercice de sa profession le préparaient admirablement à goûter l'intérêt technique de l’aéronautique ; mais ce chercheur laborieux et averti possède en même temps le tempérament et les aptitudes physiques d’un sporisman de race, la vigueur, l’énergie, l'endurance et la lénacité proverbiales de ses compatriotes. Grâce à l’heureuse alliance de ces diverses qualités trop rarement réunies chez le même homme la carrière aéronautique d’Edmond David a été aussi rapide que brillante.
Formé à la rude école de Georges Besançon et de son ami l'excellent aéronaute, Auguste Nicolleau, un Nantais comme lui, M. David exécute une première ascension de 12 heures à bord de l'Orient, le 27 avril 1901. Deux mois après, dans le ballon que pilotait M. Nicolleau, il prenait part au concours de Bordeaux et tenait l'atmosphère pendant 16 heures.
Le voilà pilote à son tour. Il a bientôt un ballon à lui, un sphérique de 809 m° qu’il appelle le Cambronne du nom du célèbre général Nantais et, dès lors, ses ascensions se mulliplient à mesure que s’accroît sa passion pour le sport aérien. Dans la seule année 1904, il n’exécute pas moins de 17 ascensions, d’une durée globale de 53 heures avec un total de 49 passagers.
Parmi ses plus remarquables voyages, cilons surtout celui du 12 mai 1904 à l’occasion du concours de Bordeaux. Le vent portait vers l'Océan. Parti à 5 h. 45, Edmond David n'hésite pas à s'engager sur le bassin d'Arcachon: il le traverse et vient alterrir à 9 heures au bord même de l’Atlantique, sur la plage du Truc Vert, au nord du cap Ferret. Ascension remarquable par l’audace de l’aéronaute et la sûreté de ses manœuvres. Notons encore son ascension du 14 juillet qui avait pour but l’étude de l'atmosphère d’une ville industrielle et la recherche de l'ozone. Ces travaux scientifiques lui valurent une médaille de la Société française de navigation aérienne. On sait enfin (voir l’Aérophile de décembre 1904), de quelle façon brillante Edmond David est devenu, depuis le 4 décembre dernier, détenteur de la coupe du Gaulois, avec son beau raid aérien Nantes-Maaseyck (698 kil. en 10 h. 30).
Pilote résolu, prudent et expérimenté, d'une sûreté de coup d'œil et de main remarquables, M. Edmond David, par sa parole et son exemple a fait autour de lui de nombreux prosélytes. Cette tâche lui a été, il est vrai, singulièrement facilitée par les chaudes et nombreuses sympathies dont il est entouré à Nantes. Entre deux voyages, l’homme de sport fait place à l’homme d’études et M. Edmond David poursuit ses recherches sur la propulsion des ballons par explosions successives, au moyen d’un détonateur à répétition, de son invention. Il y a là une idée fort intéressante et nous souhaitons que le distingué aéronaute puisse arriver à sa réalisation pratique.
À. DE MASFRAND
BULLETIN OFFICIEL DE L’AËRO-CLUB DE FRANCE
PARTIE OFFICIELLE
Convocations
Commission technique de la locomotion aérienne, mercredi 1° février,à 3 heures, au siège social, 84, faubourg Saint-Honoré.
Conseil d'administration, mercredi 1° février, à 5 heures, au siège social, 84, faubourg Saint-Honoré. n: É nn
Comité, jeudi 2 février, à 5 heures, au siège social, 84, faubourg Sairt-Honoré.
Dîner mensuel, jeudi 2? février, à 7 h. 1/2, en l'hôtel de lAutomobile-Club, 6, place de la Concorde. A l'issue du diner : Remise des médailles aux lauréats de l’Aéro-Club.
Prix du couvert : 8 francs, tout compris.
Prière de s'inscrire pour le diner la veille au plus tard.
MM. les sociétaires empêchés d'assister au diner peuvent venir, à 9 heures, prendre connaissance des travaux du Comité.
Commission d’aérostation scientifique, lundi 27 février, à 4 h. 1/2, au siège social, S4, faubourg Saint-Honoré.
Commission sportive, sur convocation du président, au siège social.
Sous-commission des expériences d’aviation.sur convocation du président, au siège social.
Concours daéroplanes non montés, avec ou sans moteur, (ralerie des Machines (avenue de Suffren), les 11, 12 et 13 février.
Assemblée générale statutaire — Par décision du Comité, en date du 5 janvier, l'Assemblée générale statutaire aura lieu le jeudi 2 mars, à 9 h. 1/2 du soir, en l'hôtel de l'Automchile-Club, 6, place de la Concorde, à l'issue du diner mensuel.
AVIS AUX SOCIÉTAIRES. — Jl esl rappelé que par décision de l'assemblée générale du 29 septembre 190%, la cotisation annuelle est de 60 francs à partir de 1905.
Les reçus, les cartes de sociétaire (couleur saumon) et les carnels d'identité des pilotes-aéronaules sont, d'ores el déjà, délivrés par le secrétariat.
Adresse télégraphique : AÉROCLUB-PARIS. — Téléphone : 276.20.
RÉUNION DU COMITÉ pu 1% DÉCEMBRE 1904 Procès-verbal
La séance est ouverte à 6 heures, sous la présidence du comte de Castillon de Saint-Victor.
Sont présents : MM. Georges Besançon, Joseph Vallot, Victor Tatin, Ernest Archdeacon, Eugène Delattre, Maurice Mallet, Emile Janets, Jacques Faure.
Excusés : MM. Henry Peutsch de la Meurthe, Jacques Liouville, Pierre Perrier.
IT est donné lecture d'une lettre de M. Broët, demandant à être nommé piloteaéronaute et énumérant ses titres. M. Broët est nommé pilote à l'unanimité.
Sont reçus membres du Club pour 1905 : MM. Théodor Riabouchinski, parrains : MM. Maurice Mallet et Edouard Bachelard ; Marcel Kapférer, parrains MM. Henry Kapférer et Jacques Faure ; le baron Paul de Coubertin. parrains MM. Jacques Faure et le comte A. de Contades-Gizeux : Henri Martin. parrains : MM. Auguste Nicolleau et Paul Furet ; Edmond Lelièvre, parrains : MM. Georges Dubois et Paul Tourneux ; Lucien Lepert, parrains : MM. Georges Dubois ct Paul Tourneux.
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Le Comité ralifie les propositions de médailles volées par le Conseil d’'Administration du même jour : M. Julliot : médaille d'or ; M. G. Juchmès : médaille de vermeil ; M. Rey : médaille d'argent.
Le Comité ratifie la décision du Conseil d'administration, relativement à l’abaissement du prix du gaz pour les ascensions internationales qui, actuellement, ont lieu le matin du premier jeudi de chaque mois.
M. le trésorier donne lecture des lettres de l’ancien chef du secrétariat ct explique les démarches successives qu'il a dû faire à ce sujet. Le comte de Castüllon de Saint-Victor donne lecture du programme des fêtes du Centenaire de Philippe Lebon, qui réuniront 16 ballons le 4 décembre 1904, sur l'initiative de l’Aéro-Club de France.
Des remerciements sont votés à Mme Surcouf et à M. Jacques Faure, ainsi qu'aux Sociétés étrangères qui apportent leur concours au centenaire de Philippe Lebon.
Le jury des récompenses de la section aéronautique à l'Exposition de l'Automobile et des Sports est composé comme suit : MM. Georges Besançon, Victor Tatin, Ernest Archdeacon, commandant Hirschauer, Cailletet.
Le Comité approuve la décision du Conseil d'administration, de mettre, au Pare, un matériel de gonflement à la disposition des pilotes : bâche, tuyaux et 150 sacs de lest. M. Georges Dubois offre gratuitement 150 crochets spéciaux et le Comité l'en remercie.
Le Comité ratifie la nomination à la Sous-Commission des expériences d’avialion de MM. Goupil et Robert Esnault-Pelterie.
Le Comité approuve la décision du Conseil d'administration, relative aux avantages offerts aux membres des Sociétés aéronautiques de l'étranger, qui désirent ascensionner au Parc de l’Aéro-Club de France.
La Commission pour l'étude des avantages et des inconvénients du Parc, suivant vœu de l'Assemblée générale du 29 septembre, est constituée comme suit : MM. Georges Besançon, de Castillon de Saint-Victor, Jacques Balsan, Eugène Delattre, Emile Janets. Elle présentera son rapport à un prochain Comité.
Une proposition de M. Tatin, demandant qu'il soit tenu compte des présences au Comité, lors des élections de l'Assemblée générale, est renvoyée à l’appréciation des prochains Comités.
La séance est levée à 7 heures.
Le Secrétaire de la séance : GEORGES BAXS
Prix Santos-Dumont — 4,000 francs
M. Santos Dumont ayant adressé une lettre en date du 28 septembre, tendant à modifier l'attribution du Prix Santos-Dumont de 4.000 francs, la C. $S. a décidé, en principe, l'adoption de la proposition de M. Santos-Dumont.
En conséquence, les conditions de l’ancien Prix Santos-Dumont sont annulées et remplacées par le règlement suivant, adopté par la C. S. en la séance du 10 décembre 1904 et ratifié par le Comité de l’AE. C. F., en la séance du 5 janvier 1905.
FRÉGLEMENT DU PRIX SANTOS-DUMONT
Art. 1%. — Il à été versé par M. Santos-Dumont, dans la caisse de l’Aéro-Club de France, une somme de 4.000 francs, pour être affectée à un prix qui portera son nom. (Versement effectué en 1901.)
Ce prix sera décerné par la C. S. de l'Aéro-Club de France, au pilote (aéronautecommandant), d’un ballon libre, ballon dirigeable ou machine aérienne. qui aura accompli le premier, sans escale, un voyage de 48 heures au minimum.
Art. 2. — Cette épreuveest réservée aux pilotes de l’'AE. C. F.
Art. 3. — Le départ pourra s'effectuer de n'importe quel lieu situé en Europe.
Art. 4. — Les mesures de contrôle seront effectuées conformément à l’article 212 du règlement général des concours.
Art. 5. — Pour tout ce qui n’est pas prévu par le présent règlement, le Règlement général des concours de l’Aéro-Club est applicable.
LANATS
AVIS AUX PILOTES
Matériel de gonflement. — En sa séance du 1% décembre 1904, le Comité de l’'Aéro-Club a décidé de mettre gratuitement au Parc, à la disposition des pilotes, un matériel de gonflement comprenant canalisation, bâche et 150 sacs de lest munis de crochets spéciaux réservés aux opérations de gonflement, et 2 lampes électriques pour les départs de nuit.
Ascensions scientifiques internationales. — Pour faciliter la participation du Club aux ascensions internationales qui ont lieu régulièrement le premier jeudi du mois, ie Comité, en sa séance du 1% décembre, a décidé de donner ce jour-là, exceptionnellement, le gaz à dix centimes, en son Parc, pour un ballon de 1.200 m° au moins, conduit par un de nos pilotes, accompagné d’un observateur proposé ou accepté par notre Commission d’aérostation scientifique, chargé d'un rapport. Les inscriptions sont reçues dès maintenant au siège de l'Aéro-Club.
Brevet de pilote-aéronaute. — Les pilotes de l’Aéro-Club de France reçoivent gratuitement, en payant la cotisation 1905, une carte d'identité où doit être collée leur photographie. (Prière d’en fournir le duplicata pour les archives.) Le brevet lithographié est remis contre versement de cinquante francs, conformément à une décision du Comité en date du 3 mars 1904.
PARTIE NON OFFICIELLE COMMISSION TECHNIQUE DE LOCOMOTION AÉRIENNE Séance du 4 janvier 1905
M. Cailletet préside, assisté de MM. Tatin, le commandant Renard, le lieutenant-colonel Espitallier, Georges Besançon. °M. Soreau, en s'excusant de ne pouvoir assister à la réunion adresse son rapport sur le mémoire 93, également examiné par M. Espitallier. MM. Tatin et Besançon sont nommés commissaires pour le mois de janvier (mémoire 94). Conformément à une décision du 3 août 1904, la Commission décide de nommer en sa
prochaine séance, une sous-commission chargée d'étudier les modifications à apporter au réglement de la C. T. L. A.
RÉUNION pu COMITÉ DU 5 JANVIER 1905
A la réunion présidée par M. Georges Besançon, ont été admis au scrutin de ballottage :
MM. le comte de Barros, vicomte Pierre Rœderer, W. de Blest-Gana, Pierre Janschin, Gaston Tallon, Gabriel Perrier et R.-R. Gasnier.
Le Comité à fixé l'assemblée générale statutaire au jeudi 2 raars, après le dîner mensuel, dans les salons de l'Automobile Club.
ee règlement du Prix Santos-Dumont, présenté par la Commission sportive a été ratifié.
À la suite d'une lettre de M. Teisserenc de Bort au nom de la Société de météorologie de France, offrant une médaille d'argent à l’aéronaute qui aura fait au cours de l’année,
les meilleures observations météorologiques, le Comité décide de maintenir en 1905, le concours d'observations météorologiques qu'il a créé en 1905.
DINER MENSUEL DU 5 JANVIER
Le diner de l'Aéro-Club était présidé par le docteur Ernest Guglielminelti, entouré de MM. Victor Talin, Paul Tissandier, Robert Esnault-Pelterie, Maurice Mallet, Abel Corot, Auguste Nicolleau, Antonino Mélandri, Paul Bordé, Georges Chanteaud, Le Brun, Franck Lahm, Paul Furet, Henry Martin, Alfred Leblanc, Olivier, de Bigault de Granrut, Georges Blanchet, Charles Levée, Ernest Archdeacon, Emile Janets, docteur Grelling, Georges Bans, etc. M. Robert Esnault- Pelterie a fait une conférence très applaudie sur ses expériences uaviation entreprises en vérification des expériences des frères Wright. Nous publierons cette conférence dans notre prochain numéro.
SOUS-COMMISSION DES EXPÉRIENCES D’AVIATION Séance du 7 janvier 1905
Assistaient à la réunion présidée par M. Archdeacon : MM. le prince d'Arenberg, Bacon, Besançon, le vicomte Decazes, Detable, Eiffel, Esnault-Pelterie, le capitaine Ferber, le commandant Ferrus, Louis Godard, Guffroy, Goupil, Huet, Rousseau, le commandant Renard, Soreau, Tatin.
La Sous-Commission arrêle les condilions du concours d’aéroplanes non montés, avec ou sans moteur : Les engagements gratuits seront reçus jusqu'au 5 février ; le concours aura lieu à la Galerie des Machines les 11, 12 et 13 février.
Le public ne sera admis que sur invitation.
Envoi gratuit des règlements et des formules d'engagement à loute personne qui en fait la demande au secrétariat de l’Aéro-Club, 84, faubourg Saint-Honoré, Paris.
LES ASCENSIONS AU PARC DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE
23 décembre, — 11 h. 40 du m. Aéro-Club 1V (530 m°) ; MM. d'Oultremont et Paul Tissandier. Atterrissage à Vaux, près Melun.
26 décembre. — 1 h. 45 du m. L'Orient (1.000 m') ;, MM. Jacques Faure, Pierre Gasnier, René Gasnier, Georges Blanchet. Escale à Rocquencourt où M. Blanchet descend, Atterrissage définitif à Trappes.
28 décembre. — 1 h. 25 du m. L'Oubli (1.000 m‘); MM. André Legrand, R. Auriau, de Kergariou. Alterrissage à Longjumeau.
Nous relevons du 1* janvier au 31 décembre 1904, 129 ascensions au Farc, pour une consommation de 145.650 m° de gaz.
Ces chiffres, en progression sur ceux de 1903, nous dispensent de lous commentaires.
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LE MONUMENT AUX AÉRONAUTES DU SIÈGE
Dans sa séance du 29 décembre 1904, le Comilé du monument aux aéronautes du Siège s'est occupé des diverses questions concernant l'emplacement et l'exécution des travaux préliminaires.
La délégation chargée de porter à M. le Président de la République la plaquette commémoralive spécialement frappée à son intention, est composée de MM. Henry Deutsch de la Meurthe, Formentin et Georges Besançon.
Les travaux du monument seront activement poussés de façon à ce que l'inauguration du dernier chef-d'œuvre de Bartholdi puisse avoir lieu au mois d'octobre 1905, comme il a été annoncé. La souscription netionale pour le monument, reste toujours ouverte.
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DOoxXs POUR LA BIBLIOTHÈQUE, LE MUSÉE ET LES ARCHIVES
Le Congrès d'aérostation scientifique de 1904, par M. l'ingénieur Paul Bordé, 1 brochure, don de l’auteur,
Les origines du gaz d'éclairage et les ballons
PAR QUI FUT LANCÉ LE PREMIER BALLON AU GAZ D'ÉCLAIRAGE. UN PEU DE LUMIÈRE SUR PHILIPPE LEBON.
LA PREMIÈRE ASCENSION MONTÉE AU GAZ D'ÉCIAIRAGE
L'histoire de la découverte de l'éclairage au gaz était, jusqu'à présent, restée assez confuse : divers pays, tels que la Belgique, la France, l'Angleterre, l'Allemagne, se dispulaient l'honneur d'avoir donné naissance à l’auteur de ce grand progrès industriel.
L'opinion commune, chez nous, attribue la paternité de cette invention à l'ingénieur Philippe Lebon, né à Brachay (Haute-Marne), le 29 mai 1767, mort à Paris, le 2 décembre 1804. C’est pour honorer le savant qu'ils considéraient comme le créateur de leur industrie que les groupements professionnels et les syndicats du Gaz eurent l’idée d'organiser, à l’occasion du centième anniversaire de sa mort, d'importantes manifestations de gratitude. L’Aéro-Club de France et, à sa suite, tous les aéronaules français, tinrent à sy associer, le gonflement des ballons étant, après l'éclairage et la force motrice, une des plus importantes applications de l'hydrogène carboné : de celte initiative sont nées les superbes fêtes aérostatiques dont nous donnions le compte rendu dans notre dernier numéro. Participer à l'hommage rendu à Philippe Lebon, c'était la certilude d'honorer la mémoire d'un homme de premier ordre, qui fut, tout au moins, comme on le verra, sans contestation possible, un des plus actifs ouvriers de la première heure.
Mais la grande société d'encouragement à la locomotion aérienne n'avait point, ce faisant, la prétention de prendre parti dans le débat rétrospectif qui divisait les érudits et les chercheurs ; c’eût été sortir de son rôle qui est tout autre.
Cependant, le succès même des fêtes du Centenaire de Philippe Lebon a ravivé les controverses historiques depuis longtemps ouvertes ; des faits nouveaux ou peu connus ont été mis en évidence, des documents inédils ont été produits. La pleine lumière se fait enfin dans un débat resté si longtemps obscur, chose d'autant plus fâcheuse qu'il s'agissait d’une question d'éclairage.
Parmi les écrivains qui ont le plus contribué à remettre au point les discussions historiques el les polémiques auxquelles a donné lieu le « Centenaire du Gaz », et à nous guider au milieu des innombrables contradictions qui existent entre les auteurs, il faut mettre hors de pair un érudit belge des plus connus et des plus distingués, M. Boghaert-Vaché, collaborateur assidu de l'Intermédiaire des chercheurs el des curieux, des plus importants journaux de Belgique tels que le Soir et le Petit Bleu, et de plusieurs journaux français.
Notre savant confrère s’est surtout attaché à remettre en lumière le nom et les travaux d'un savant belge trop longtemps oublié, même dans son pays, Jean-Pierre Minkelers, professeur à l'Université de Louvain et à démontrer avec preuves à l'appui que ce dernier éclaira son laboratoire au moyen du gaz extrait de la houille, longtemps avant les premiers essais de Lebon, de l'Anglais Murdoch ou de l’Allemand Winzler. De plus, particularité fort intéressante pour les aéronautes, Minkelers entreprit précisément ses recherches pour servir la science aérienne.
Avec une amabilité dont nous ne saurions trop le remercier, M. Boghaert-Vaché a bien voulu écrire spécialement pour l’Aérophile les deux arlicles que nous avons la bonne fortune de publier ci-dessous.
Le premier est une élude des plus consciencieuses et des plus sûrement documentées sur les origines de l'éclairage au gaz et sur l'application inaugurale du gaz de houille au gonflement d’un ballon, application faite dès 1783 par Minkelers.
Par qui fut lancé le premier ballon au gaz d'éclairage ?
Le 2? décembre 190%, centième anniversaire de la mort de Lebon, la France a fêté le centenaire du gaz d'éclairage dont elle attribue la découverte au célèbre ingénieur de Brachay — et les aéronautes ont pris jusqu’au surlendemain une part considérable à la célébration de ce jubilé.
Or, cinq mois auparavant, le 10 juillet 1904, Maestricht avait élevé par souscription internationale un monument à Jean-Pierre Minkelers, « inventeur de l'éclairage au gaz », et l'on avait rappelé que c’est pour servir la science aéronautique que le professeur de l'Université de Louvain commença ses recherches.
Où est la vérité ? Voici pour les lecteurs de l’Aérophile un exposé chronologique des faits qui suffira sans doute à l’établir.
Les recherches de Minkelers datent, je le démontrerai tout à l'heure, de 1788. Trois ans plus tard, le professeur Pickel en Allemagne, lord Dundonald en Angleterre, faisaient à leur tour des essais d'éclairage par le gaz. À partir de 1792, un autre Anglais, William Murdoch, installait cet éclairage dans maints établisseuents industriels de son pays. Vers 1796, en France, les études techniques de Philippe Lebon (né à Brachay, dans la Haute-Marne, le 29 mai 1767) s'orientaient vers la même question, et le 28 septembre 1799 il obtenail un brevet de quinze années pour « des moyens nouveaux d'employer les combustibles plus utilement, soit pour la chaleur, soit pour la lumière, et d’en recueillir les divers produits », brevet complété le 25 août 1801 par un certificat d'addition. En. cette même année 1801, Henfrey dotait de l'éclairage au gaz Baltimore, d'où les procédés nouveaux se répandirent dans toute l'Amérique beaucoup plus rapidement qu'ils n’allaient se propager dans la vieille Europe.
L'application pratique, l'application en grand de ces essais, commence en 1807. in Allemand, Winzer (alias Winsor), qui était allé s'établir à Londres, s’associa avec Murdoch, et bientôt, grâce à eux, le gaz illumina quelques rues de la ville. L'éclairage du pont de Westminster, en 1813, marqua un élan décisif ; et au s1 décembre 1823, la canalisation avait dans la Cité un développement de 200 kilomètres.
Dès 1811, un Belge, Ryss-Poncelet — lequel allait s'associer avec Cornélie de Brambilla, la veuve, Belge elle-même, de l'ingénieur français Lebon, pour l'exploitation du brevet de ce dernier, — avait fait à Liége une installation d'éclairage an gaz dans les locaux de la Société d'émulation. En 1818, la ville de Bruxelles accordait une concession à la Compagnie impériale et continentale de Londres.
Dans l'entre-temps, Winzer était arrivé d'Angleterre à Paris, y avait pris un brevet d'importation et avait commencé par éclairer le passage des Panoramas. Mais la populalion se montrait très réfractaire el devait le rester longtemps ; te Tableau de Paris de 1839 montre que la grand'ville utilisait encore en cette année-là beaucoup plus d'huile que de gaz pour son éclairage : on y comptait 11.654 becs à l'huile et 1.162 au gaz.
A cette date pourtant, la cause du gaz était définitivement gagnée. Il avait triomphé à Berlin en 1826, à Vienne en 1833, — et il allait envahir le monde, jusqu'au moment où s'engagerait entre lui et l'électricité la lutte dont nous sommes aujourd'hui les témoins.
Dès le mois de juillet 1897, dans le Petit Bleu de Bruxelles, j'ai affirmé que l'éclairage au gaz naquit en Belgique et j'évoquais le souvenir — {rop oublié depuis une remarquable lecture académique de Charles Morren en 1855 — de Minkelers. Ce fut l'origine d’une campagne de presse que j'ai, pour ma part, continuée dans le plus répandu des journaux belges, le Soir, dans la plus importante des revues d'érudition française, l’Intermédiaire des chercheurs et curieux, et dont les résultats ont été considérables :
En 1898, les édiles de Maestricht, la ville natale de Minkelers, décidaient qu'une plaque commémorative serait placée sur la façade de la maison où il naquit.
En 1900, dans le pavillon du gaz de l'Exposition universelle de Paris, figuraient les travaux manuscrits et imprimés de Minkelers, les notices qui lui ont été con-
sacrées, et toutes les grandes publications techniques des deux mondes s'occupèrent à leur tour de la revendication belge.
En 1901, le regretté Leone Mariani, directeur général de la Sociela italiana per i! gaz, de Turin, faisait placer un médaillon de marbre blanc, avec le profil et le nom de Minkelers, au-dessus de l'entrée principale du superbe hôtel que l'archi- :tecte Luigi Beria achevait pour la Société, à l'angle des rues dell’ Arsenale et dell Arcivescovado.
En 1902 enfin, un comité international se constituait à Maestricht, sous la présidence d'honneur de MM. G. Ruijs de Beerenbrouck, commissaire de la reine dans le Limbourg hollandais, et V. de Stuers, membre de la seconde Chambre des Etats-Généraux, et la présidence effective de M. Beauduin, bourgmestre de
Maestricht, pour ériger le monument qui, l'an dernier, à consacré la gloire de Minkelers.
Et il convient de résumer dans l'Aérophile, de façon définitive, les titres incontestables de celui-ci.
Les aérostats venaient d’être inventés : le 5 juin 1783, les frères Montgolfer avaient émervellé les habitants d'Annonay par leur ballon à air chaud ; le 27 août, le physicien Charles avait lancé à Paris le premier ballon gonflé à l'hydrogène pur. Mais l'hydrogène revenait à un prix élevé, et partout les études continuaient. En Belgique, Louis-Engellert d’Arenberg, d’Arschot et de Croy, le célèbre « duc aveugle » (1750-1820), qui avait fait des dons précieux au cabinet de physique de l'Université de Louvain, pria trois professeurs de cet établissement, Minkelers, Van Bochaute et Thysbaert, de rechercher, eux aussi, un gaz léger et peu coùûteux qui püt enlever les aérostats.
Ce gaz — le gaz d'éclairage extrait de la houille, — ce fut Minkelers qui le trouva.
Jean-Pierre Minkelers était né à Macstnicht le 2 décembre 1748. Elève brillant du collège des jésuites de cette ville, puis de l'Université de Louvain, passionné pour les sciences naturelles, il avait été nommé en 1772 professeur à l’Alma Mater. C'est là qu'il dirigea les recherches demandées par le duc d’Arenberg. Toutes les matières d'origine végétale ou animale, distillées en vase clos, donnent des gaz : Volta le constatait dès 1777; on en essaya tour à tour une infinité. Enfin, « le 1 octobre (1783), écrit Minkelers dans son Mémoire sur l'air inflammable tiré de différentes substances (un opuscule imprimé à Louvain l’année suivante, ce qui rend impossible toute contestation de date), avant mis de la houille dans un canon de fusil, j'ai obtenu de l'air inflammable en abondance, et très promptement. Quatre onces de houille me donnèrent un pied cubique, mesure de France, de cet air, lequel, ayant été pesé, fut trouvé quatre fois plus léger j que l'air atmosphérique ». Le commun accord avec ses collègues, il lui donna la préférence sur tous les autres pour le gonflement des aérostats.
La première expérience en fut faite le 21 novembre dans le parc du châ-
Clichbé du Petil Bleu teau d’Arenberg, à Héverlé : un petit
La statue de Minkelers à Maestricht. ballon en baudruche « s'éleva rapide-
ment, lit-on dans une lettre adressée
par Dey, le secrétaire du duc, à Fau-
jas de Saint-Fond, l'historiographe des expériences des frères Montgolfier : et dès
qu'il eut dépassé le bâtiment, il rompit le fil au moyen duquel on voulait le retenir;
on put le suivre des yeux jusqu'à sa disparition totale, et nous n'en entendimes
plus parler ». D’autres ascensions, de ballons plus grands, eurent lieu à Héverlé, à Bruxelles, à Anvers, à Louvain (ie
Van Bochaute, qui était membre de l'Académie de Bruxelles, fit connaitre ces résultats à la savante compagnie dans les séances du 22 décembre 1785 et du
(1) Pour la relation de ces premières ascensions de ballons g É ’éclai ï ,. (D: Pour, elation > s ascens e b: S gonflés au gaz d'éclairage, voir: 1 Mémoire sur l'air inflammable tiré de différentes substances, rédigé par MNT Et professeur de philosophie au Collège du Faucon, Université de Louvain : Louvain 1784 ; pages 34-35 : 2° Première suite de la description des expériences aérostatiques de MM. de Montgolfier et de celles auxquelles
celle découverte a donné lieu, par M Faujas de Saint-Fond; Paris, chez C G û L à ; s ; : 4 Cuchet, DE Serpente, 1784 : pages 241 à 246 (tome II de la Description). 1 RE NE LR
8 janvier 1784, et ils furent communiqués officiellement à l'Académie de Berlin, dont le directeur, Achard, venait de demander « différens éclaircissemens sur ce qui s'était fait dans les Pays-Bas par rapport aux machines aérostatiques ».
Par cela seul qu’il utilisa le premier pour le gonflement d'un ballon le gaz employé aujourd'hui encore dans l’aérostation, le nom de Minkelers mériterait d'être universellement connu. Mais il indique en son Mémoire (dont j'ai retrouvé un exemplaire à la Bibliothèque royale de Belgique : Varia, 70712, Aérostats, I), qu'il est possible de purifier ce gaz dans l’eau de chaux ; il en connaissait toutes les propriétés, et, chaque année, à l'Université, il s’en servait pour éclairer son auditoire : le fait à été attesté par Van Hulthem, le célèbre bibliophile, qui devint son élève en 1785 ; et en 1872, M. Michel Smiets apporta au XIIe Congrès néerlandais, tenu à Middelbourg, de nouveaux témoignages du même fait, tirés, notamment, des papiers inédits de Minkelers.
Cr, les Anglais, qui ont célébré, il y a quelques années, le centenaire de la découverte du gaz de houille, attribuée par eux à William Murdoch, n'ont jamais fait remonter plus haut que 1792 les expériences de celui-ci. Quant aux Français, voici en quels termes leurs titres ont été exposés, dans la Grande Encyclop‘di?, par M. Daniel Berthelot :
« La découverte du gaz d'éclairage est due à l'ingénieur français Philippe Lebon. Il eut l'idée de brüler le bois en vase clos, et de faire passer les produits gazeux de la combustion à travers une couche d’eau : les matières bitumineuses et ammoniacales s'y condensaient, et il s’en dég ageait un gaz pur qui, enflammé, donnait une belle lumiére. Il perfectionna successivement avec beaucoup de patience et de ténacité son procédé. Dès 1786, il faisait fonctionner ses « thermolampes » ; en 1799 (6 vendémiaire an VIII), il prenait un brevet. C'est dans l’ancien hôtel Seignelay, à Paris, qu'il fit la démonstration publique de ses appareils ; il illumina les appartements, les cours, les jardins, au moyen de becs de gaz disposés en forme de rosaces. de gerbes, de fleurs. Le rapport officiel adressé au ministre constate que les résultats ont dépassé « les espérances des amis des sciences et des arts ». Bonaparte, alors premier consul, et le ministre de la marine, furent frappés de ce fait que l'invention de Lebon permettait, en distillant le bois, d'obtenir du goudron à bon marché, point de vue qui n'était pas sans importance à un moment où l’on projetait de reconstruire en grand la flotte. On accorda à Philippe Lebon la concession d’une partie de la forêt de Rouvray, près du Havre. Il admit à travailler avec lui des étrangers ; de nombreux Anglais, vinrent le visiter — et, rentrés chez eux, n'oublièrent pas ce qu'ils avaient vu. »
Ainsi, c’est le gaz de bois qu'utilisait Lebon, et ses premiers essais qui datent en réalité de 1796. ne seraient en tout cas point antérieurs à 1786 d’après ses plus complaisants biographes. Je rappelle que le 1% octobre 1783, c'est-à-dire longtemps avant les Anglais, Minkelers obtenait à Louvain le gaz de houille, celui qui allait être employé partout ; et il l’appliqua à l'éclairage, dans son cours, avant l'apparition des thermolampes au gaz de bois de Lebon. Il faut insister sur cette date du 1% octobre 1783, inexactement rapportée par tous les auteurs qui n’ont point eu sous les yeux le Mémoire même de Minkelers, el récemment encore, à l'Académie de Belgique, par M. le chevalier Marchal, secrétaire perpétuel (Bulletin de la classe des sciences, 1902, pages 16-17, et Moniteur belge, 9 juillet 1904, page 3489).
Il me reste à exposer brièvement la fin de la carrière de Minkelers. Les événements politiques, la suppression de l'Université de Louvain, conséquence de Ia réunion des provinces belges à la République française, le ramenèrent à Maestricht, où il exerça la profession de pharmacien, qui était celle de son père. Lors de la création des écoles centrales, on le chargea des cours de physique et de chimie à l’école du département de la Meuse-Inférieure, et il la dota de laboratoires bien outillés, où il poursuivit d'intéressantes recherches personnelles ; ce fut lui également qui décrivit le célèbre gisement du Masasaurus à Maestricht, et Cuvier s’est servi de sa description dans ses Recherches sur les ossements fossiles.
Après la fondation du royaume des Pays-Bas, l’Académie de Bruxelles ayant été réorganisée, il en fut, le 3 juillet 1816, nommé membre ordinaire (il existe
dans les archives de l'Académie un Mémoire sur une nouvelle machine électrique, que Minkelers lui avait adressé dès 1785) ; il fut appelé aussi à la présidence de la eommission médicale de la province de Limbourg. Une attaque d'apoplexie vint malheureusement lui rendre tout travail impossible dans les derniers temps de sa vie, qui se termina le 4 juillet 1824 à Maestricht. Son nom fut donné à la rue des Seigneurs (Heerenstraat) où il habitait.
Maintenant, me permettra-t-on d'ajouter que ni Lebon (1796), ni Murdoch (1792), ni même Minkelers (1783), ne mérite réellement le titre de « découvreur du gaz d'éclairage » ? J'ai trouvé tout récemment, en effet, dans l'Histoire de l’Académie royale des sciences de Paris, année 1781, un mémoire sur la décomposition de l'acide nitreux lu par Berthollet à la compagnie le 7 février 1781, et qui débute par ces lignes restées jusqu'ici ignorées de tous les historiens de l'éclairage au gaz, même de ceux qui sont en même temps des chimistes (pages 228-229) :
Avant que de considérer la décomposition du nitre par le charbon, jai pensé qu'il convenoit d'examiner avec plus de soin qu'on ne l’a fait, le gaz que le charbon lui-même contient, et qu'il est possible d'en chasser par une forte chaleur.
Hales a reliré 180 pouces cubiques d'air de 158 grains de charbon de Newcastle. Mais il confond cet air avec l'air atmosphérique ; d’ailleurs, le charbon de terre est un bitume, et c’est le véritable charkon que j'ai en vue.
M. Priestley dit qu'il reçut en trois portions d'environ une chopine chacune, l'air dégagé de deux mesures de charbon qu'il avoit mises dans un grand vaisseau de verre el auxquelles il avoit appliqué l’action de la chaleur. Il observa que dans chaque période du procédé l'air troubla l’eau de chaux, qu'il y eut plus d'air fixe dans la première porlion que dans les suivantes, et que le résidu étoit inflammable.
M. Sage dil, dans son Analyse des blés (page 95), qu'ayant distillé de la poudre de charbon, le récipient qu'il avoit adapté à la cornue se trouva rempli de vapeurs qui s'enflammèrent lorsqu'on approchoit la flamme d'une chandelle ; elles ne répandoient pas d’odeur sensible et brüloient à la manière de la vapeur inflammable dégagée du zinc et du fer par l'acide marin.
M. Scheele a observé que le charbon donnoit par l'action du feu un gaz dont la première, portion étoit de l'air phlogistiqué, et le reste de l'air inflammable...
J'ai soumis du charbon en poudre à l’action d’une grande chaleur dans un appareil pneumato-chimique ; j'ai reliré environ 720 pouces cubiques de gaz par once.
Les textes auxquels Berthollet fait allusion et que j'ai recherchés, sont extrèmement intéressants. En voici deux de Priestlev, qui se rapportent spécialement au gaz de houille et que j'emprunte à la vieille traduction française, faite par Gibelin, des Experiments and Observations on different kinds of air (Londres, 1774-1777) :
J'ai trouvé qu'on peut obtenir de l'air inflammable du charbon de lerre non calciné. (Tome I, Paris 1777, page 303.)
Le charbon de terre distillé dans un vaisseau de verre ne donne point d'air fixe, mais seulement de l’air inflammable qui, étant allumé dans une jarre à grande ouveriure, brûle avec une flamme vive, léchante, sans explosion. (Tome IV, Paris 1780, préface, page xLvI.)
Bien d’autres « précurseurs » ont été nommés par Schilling dans son traité classique de l'éclairage au gaz, par Victor Fournier dans le Vieux-Neuf, par moimême dans mes articles sur Minkelers. En présence d'une suite beaucoup plus ininterrompue qu'on ne le soupçonnait, il nous faudra peut-être, tout en laissant à chacun sa juste part dans l'invention de l'éclairage au gaz, considérer comme le premier « découvreur » ce médecin français, Jean Tardin, de Tournon, lequel dès 1618 serait parvenu à extraire l hydrogène carboné de la houille, ainsi qu'il semble résulter de son Histoire naturelle de la fontaine qui brusle près de Grenoble : Jean Tardin sur qui l’on trouvera des détails dans une étude intitulée De l'éclairage au gaz en France et publiée par M. Blondeau de Carolles dans les suppléments du Conslilulionnel des 7 et 21 avril 1841. C'est en ce xvir siècle aussi que le mot gaz lui-même était introduit dans la science par un autre médecin, fameux celui-ci par son étude des fluides aériformes : Jean-Baptiste Van Helmont, de Bruxelles (1577-1644) — le dernier de ces grands alchimistes auxquels M. Marcelin Berthelot, dans une lettre adressée le 18 décembre 1904 au journal belge la Conquêle «de l'air, attribue, sans citation de textes, la trouvaille du gaz d'éclairage.
Mais du point de vue aéronautique, la question est tranchée sans discussion possible : le premier ballon gonflé au gaz d'éclairage fut lancé, conformément aux indications de Minkelers, le 21 novembre 1783, dans le parc d'Héverlé, où sera inaugurée bientôt, au cours de la fête internationale qu'organise l'Aéro-Club de Belgique, une stèle commémoralive, — et Philippe Lebon, dont la biographie est d’ailleurs encore mêlée de tant de légendes, n’a aucun titre spécial à
l'hommage des aéronautes.
Il est piquant de constater, au surplus, que la commémoration du 2 décembre dernier évoquait à la fois, par une coïncidence certes insoupçconnée des participants, le souvenir de la date de la naissance de Minkelers (2 décembre 174$) et celui de la date de la mort de Lebon (2 décembre 1804) !.…
A. BOGHAERT-VACHÉ,
de la Société des Sciences, des Arts et des Lettres du Hainaut.
Nous examinerons tout à l'heure, en les comparant, les litres de Minkelers et de Philippe Lebon à l’aumiration des savants et à la reconnaissance des aéronautes. Mais, hâtons-nous de le dire tout de suite, il est impossible de ne pas s'associer pleinement aux très jusles conclusions du remarquable arlicle qu'on vient de lire, conclusions élayées sur des documents irréfutables.
Toutefois, avant d'aborder, avec M. Boghaert-Vaché, l'exposé des travaux et des mérites de Lebon, il importe d'insister sur l'impossibilité signalée par nolre distingué collaboraleur d'attribuer à une personnalité déterminée la découverte, non seulement du gaz d'éclairage, du gaz extrait de la houille tel que nous le connaissons aujourd'hui, mais encore, ce qui est un peu différent, la paternilé de l'éclairage au gaz quel que soit le gaz employé.
Il existe en effet, dans la nature, des hydrocarbures à l’état gazeux susceptibles de produire de la lumière. Qu'il s'agisse par exemple du gaz des marais, du grisou, des mines de houille, des vapeurs émanant des gisements de naphle dans les districts pétroliers, leur inflammabilité avail été aès longtemps observée, parfois même utilisée. C’est ainsi que les Grecs, au temps d’'Homère, connaissaient les feux éternels des bords de la Caspienne sortant des sources de pétrole exploitées actuellement à Bakou. Dès le x° siècle, assure-t-on, les Chinois ulilisaient, comme gaz d'éclairage, certaines vapeurs de pétrole recueillies dans des canaux en bois. On trouve également, paraît-il, selon notre confrère la Conquéle de l'air, à Salso-Maggiore (Italie), des sources de pétrole dont les habitants du pays ont capté les vapeurs au moyen d'une canalisation appropriée, et qui leur fournissent ainsi un éclairage au gaz absolument graluit.
En ce qui concerne les recherches el les observations anciennes relalives à la production artificielle de gaz doués d’un pouvoir éclairant, qui ont plus parliculièrement porté sur le gaz extrait de la houïille, M. Boghaert-Vaché mentionne les noms de Jean Tardin, de Hales. de Priestley, de Sage, de Scheele, de Berthollet, regrettant de ne pouvoir citer, car ils sont trop, .es noms de tous ceux dont les efforts successifs, prolongés et complétés de siècle en siècle, ont déblayé le terrain et préparé les voies à la science moderne. Il est juste, toutefois, d'ajouter encore à cette liste des « précurseurs », comme les appelle très heureusement M. Boghaert-Vaché, deux noms relevés dans les Transactions philosophiques de la société : royale de Londres.
Citons en premier lieu Thomas Shirley, qui sionale, en 1667, l'existence d’une source de feu dans le district houiïller de Wigan, et attribue son origine à 1a couche de charbon que renferment les profondeurs du sol.
En 1739, les Transactions publient une lettre adressée à Robert Boyle par le révérend John Clayton. Dans cette lettre, écrite au plus tard en 1691, année de la mort de Bovle, Clayton décrit des expériences faites par lui sur le gaz obtenu par la distillation de la houille dans une cornue. Il avait recueilli ce gaz dans des vessies de sorte que si son produit, probablement fort chargé d’impuretés. se fût (rouvé assez léger pour que la vessie s’enlevât. c’est à Clayton qu'aurait pu revenir, bien par hasard, la gloire de l'invention des ballons, découverte à côté de laquelle il passait sans s’en douter.
Nous en arrivons maintenant aux travaux de Philippe Lebon. Cette fois encore, dans la note qu'on va lire. M. Boghaert-Vaché, rendant hommage aux mérites de l'illustre ingénieur. mort trop tôt pour donner toute sa mesure, rectifie avec une érudition très sûre les inexactitudes, les détails erronés ou contradictoires qui abondent dans ses biographies.
Un peu de Iumière sut Philippe Lebon
1 L'ingénieur français Philippe Lebon naquit à Brachay, dans l'arrondissement et à 20 kilomètres de Wassy, Haute-Marne, non en 1769, comme on le répète généralement, mais le 29 mai 1767. (Lettre de M. Antoine Consieny, maire de Brachay, à M. Boghaert- Vaché, en date du 15 juillet 1904.) Voici le texte de l'acte, que j'ai publié le premier dans lIntermédiaire des chercheurs et curieux : |
Philippe, fils légitime du sieur Jean-François Lebon, garde du Roy, véléran de la prévôté de son hôlel et grande prévôté de France, et de dame Marie-Antoinelte-Victorine Mauvoisin, son épouse, paroissiens de Brachey. 9 ;
Est né le vingt-neuvième jour du mois de May mil sept cent soixante sepl, a élé batizé le même jour par moy prêtre, curé dudit Brachey soussigné, lequel a eu pour parein le sieur Philippe Legendre de Betoncourt, écuyer ancien maréchal des logis de gendarmerie et chevalier de l’ordre royal et mililaire de l’ordre de Saint-Louis, et pour mareine dame Françoise Laurent, épouse du sieur Joseph François Bouquin, ancien conlrolleur des patrimoines de la ville de Joinville qui ont signé ainsy que ledit sieur Lebon père de l’enfant.
DURAND, curé Françoise LAURENT BOUQUIN LEBON LEGENDRE DE BETONCOURT CHARPENTIER
2° Les premières recherches scientifiques de Lebon furent faites à Brachay. Elles ne s'orientèrent vers la question de l'éclairage qu'en 1796. Il les continua à Paris, dans son hôtel de la rue de l’Ile-Saint-Louis, et en 1798 — bien qu'il paraisse s’être toujours borné à distiller le gaz du bois — il avait pleinement reconnu la possibilité d'obtenir le gaz d'éclairage du bois, ducharbon de terre, des huiles, des résines, des graisses et autres combustibles. (Revue Contemporaine, de Paris, 30 septembre 1865, pages 224 à 246, article de M. Jules Gaudry, parent de Lebon. Sur l'époque de l'invention qui ne peut, en dépit de l'opinion courante, remonter à 1786 voir aussi le Bulletin de la Sociélé d'encouragement pour l'industrie nationale, Paris 1811, n° LXXXVII, compte rendu de la séance générale du 4 septembre 1811, page 237.) ; à é
3° La dale, indiquée presque loujours inexactement, du brevet de quinze années qui ful délivré à Lebon pour « des moyens nouveaux d'employer les combustibles plus utilement, soit pour la chaleur, soit pour la lumière, et d'en recueillir les divers produits », est le 28 septembre 1799 ; un certificat d’addition lui fut accordé le 25 août 1801. (Textes dans la grande publication officielle : Descriplion des machines ef procédés spécifiés dans les brevets d'invention, de perfectionnement et d'importation dont la durée est expirée, tome V, Paris 1823, pages 123 et 124% ; cf. le Journal des Débats du mercredi 18 juin 1823, 4 page.)
4° On n'a point manqué de répéter ces jours-ci encore dans tous les journaux (voir notamment le Petit Journal et le Matin du 7 décembre), que Lebon fut assassiné. À ce propos, il convient de reproduire ces lignes finales de la notice consacrée à celui-ci dans la Grande Encyclopédie : « Une mort prématurée l’enleva malheureusement à la science en « 180%, avant qu'il ait pu réaliser praliquement tous ses projets, demeurés en partie à l’état « d’ébauches. On a même raconté qu'il avait élé assassiné par des Anglais intéressés à se « débarrasser du véritable inventeur de l'éclairage au gaz. Mais il paraît bien établi, par « quelques lettres de lui-même et de sa veuve, qu'il succomba aux suiles d’une affection de «goutte. » Et il serait intéressant de savoir sur quel document contemporain s'appuient les tenants de la version de l’assassinat. Mes recherches personnelles ne m'ont rien fait découvrir. (Cf. le Mémoire sur la distillation du bois adressé le 29 avril 1811 à la Société d’encouragement par Cornélie de Brambilla, veuve de Lebon.)
& ! A. BOGHAERT-VACHÉ.
Les points essentiels de la courte existence de Lebon étant ainsi bien exactement établis par M. Boghaert-Vaché, ajoulons quelques détails qui feront plus complètement connaître la vie et les travaux de cet homme de génie.
A l’âge de vingt ans, en 1787, Lebon entrail à l'Ecole des Ponts et Chaussées et remportait, en 1791, le prix d'un concours qui avait pour objet le perfectionnement des machines à feu, lisez machines à vapeur, il se classait ainsi du premier coup comme l'ingénieur français le plus compétent en la matière, et, sur la proposilion de plusieurs savants contemporains, se voyail altribuer, le 18 avril 1792, une somme de 2.000 livres à titre de récompense nationale et comme encouragement à continuer ses expériences sur l'amélioration des machines à feu.
Entre temps, malheureusement, l'administration l’envoyait à Angoulême en qualité d'ingénieur des Ponts et Chaussées.
Loin du grand foyer d’études qu'était deja Paris, démuni de ee néaie à RE 8 ses recherches ebon sollicitait souvent CCR SE de pour se rendre soit à Paris, La maison natale de Lebon (d'après une photo soit à Brachay, où il s’élait organisé un
de M. Aubriot, curé de Brachay) laboratoire. |
Ce fut pendant un de ces congés, dit le baron Ernouf, qu'il pril son premier brevet (1). Les découvertes importantes mentionnées dans son certificat d’addition, furent faites pendant une autre absence justifiée d'abord par de graves affaires de famille, mais prolongée au delà du terme réglementaire « par l'amour des sciences et le désir d'être utile ». Cette absence irrégulière faillit d’ailleurs lui coûter sa place. Néanmoins, en raison des molits qui l'avaient provoquée, la Commission d’enquête nommée pour statuer sur son cas, le déclare à l'abri de tout reproche. Lebon regagne donc son poste où d’ailleurs le gouvernement oubliait parfois de lui payer ses appointements. En 1801, il est appelé à Paris et attaché au service du pavage, et c’est vers la fin du printemps de 1803 qu'il fait dans l'hôlel de Seignelay, vaste demeure louée par lui, sa première expérience publique d'éclairage au gaz de bois.
La note de M. Boghaert-Vaché a déjà fait connaître à nos lecteurs l’histoire des derniers mois de la vie de Lebon (2).
Pour bien apprécier l'importance de l’œuvre scientifique de Philippe Lebon, il faudrait pouvoir publier in extenso son brevet primitil eb 1e certificat d’addition encore plus important qui s'y rattache. Etant donnée la longueur de ces documents, il n’y faut pas songer. Disons seulement que, dans le brevet de l'an VIII, l'inventeur décrit sa {thermolampe, comme il l’appelle, appareil au moyen duquel il produit simultanément de la chaleur, de la lumière, du goudron et de l'acide pyroligneux. Dans le brevet additionnel, excellent mémoire scientifique, il décrit en détail les procédés d’une véritable fabrication industrielle admirablement étudiée ; il énumère toutes les applications possibles du gaz obtenu : lumière, chaleur, sans oublier son application à la force motrice. et il doit être considéré comme le créateur du premier moteur à « gaz inflammable » (3), du premier de ces moteurs à ex- ue ee plesion dont l’automobilisme nous fait aujour- Statue de Philippe Lebon à Chaumont d’hui apprécier l'importance et les rrogrès inouïs. par A. Péchiné.
Lebon décrit également tous les appareils nécessaires à la fabrication en grand et à l’épuration du gaz obtenu.
. Cette fabrication industrielle, il la réalise même dans la pratique pour sa célèbre expérience de l'hôtel Seignelav. Il construit une petite usine, pose des canalisations assez développées, branchées sur un générateur central et desservant des becs nombreux et
PU) Ce brevet ne fut en effet délivré, comme le dit M. Boghaert-Vaché, que le 6 vendémiaire an VIII (28 septembre 1799), mais la demande avait été déposée le 17 fructidor an VII. Les travaux dont il garantit la propriété remontent probablement à plusieurs mois auparavant.
Quant au certificat d’addition encore plus important que le brevet primitif lui-même et dont voici le titre exact : Développement des vues et moyens proposés pour employer plus utilement les combustibles et consignés dans un brevet d'invention accordé au scussigné le 6 vendémiaire an VIII sur sa pétition en date du 17 fructidor an VII, il fut délivré le 7 fructidor an IX (25 août 1801) sur demande déposée le 8 messidor an IX.
Nous avons pu voir, grâce à l’obligeance du très aimable M. Leclerc, un des hauts fonctionnaires de la Compagnie centrale d'éclairage par le gaz, les photographies directes du brevet et du certificat
d’addition faites sur les originaux existant au Conservatoire des Arts et Méliers, par le photographe assermenté de notre grand musée industriel.
. (2) Nous avons eu sous les yeux, grâce à l’obligeance de M. Leclerc déjà cité (voir la note ci-dessus) l’acte de décès légalisé de Lebon. Il y est dit que le célèbre ingénieur est mort à 10 heures du matin. La cause du décès n’y est pas mentionnée, mais l'heure indiquée tendrail, conformément aux conclusions de M. Boghaert-Vaché, à faire écarter la légende d’un assassinat commis en plein jour dans un endroit aussi fréquenté que les Champs-Elysées le jour du Sacre de Napoléon I*.
(3) Lebon a eu l’idée, en effet, d'utiliser la « force expansive » produite par la combinaison de « l’air inflammable » avec l'air atmosphérique au moment de l’inflammation. Il indique les moyens de recueillir cette « force €expansive, d'en modérer l'énergie et de ne la déployer qu’à mesure el à proportion des besoins et de la solidité des machines que l’on pourra employer. Suit la description et le dessin d’une telle machine dans laquelle l’inflammation serait, comme aujourd’hui, produite par une étincelle fournie par une machine électrique, qui serait mue par celle à gaz, de manière à répéter les détonations dans des instants dont l’intermiltence pourrait êlre réglée et déterminée ». De la lecture de ce document, il ressort sans contestation possible que Lebon à merveilleusement défini du premier coup la succession des opérations que réalisent nos moteurs à explosion actuels : Aspiration d'air el de gaz dans le rapport convenable, compression du mélange, inflammation et évacualion des produits de la combustion. (Voir l'Automobile du 16 novembre 1904.)
éloignés r a la lous les éléments d'une exploitalion gazière industrielle telle que nous la CR L'analogie se complète de la disposition très rationnelle, très étudiée et fort bien entendue au point de vue purement commercial comme au point de vue technique, pour retirer de la matière première tous les produits qu elle doit donner, et pour : l'utilisation des sous-produits tels que le goudron et l'acide pyroligneux. " e ne
Si l’on objecte que Lebon ne distillait pas la houille comme nous le faisons aujourd'hui, mais bien le bois, on peut répondre que l'illustre ingénieur mentionne explicitement le charbon de terre comme propre à remplacer le bois (1). Nous ne nous attarder ons pas non plus à faire remarquer que le gaz de bois obtenu par Lebon élait vraiment un pi oduit nouveau et constituait à lui seul une découverte, alors que le gaz extrait arliliciellement de la houille et ses propriétés éclairantes élaient dès longtemps connus. Ce serait là une
éfaite ass uérile. k à M re surtout à faire ressortir dans l'intérel de la gloire de Lebon, c'est précisément le côté industriel de ses découvertes el de ses procédés, quelle que Soil d ailleurs la valeur propre du gaz qu'il employait. Avec lui, nous entrons tout à fait dans la voie de l'éclairage industriel dans les applications pratiques. Cela est si vrai qu'après la délix lance de son brevet additionnel, c'est au gouvernement quil s'adresse, offrant de construire des thermolampes pour le chauffage et l'éclairage des monuments publics. Il est vrai ue les Anglais opposeraient, dans le même ordre d'idées, les travaux de Murdoch en 11:92, -les Allemands les essais de Pickel, sans parler de Winzler qui ne s'associe avec Murdoch qu'en nn essais furent-ils conduits avee l’admirable méthode scientifique qu'on peul conslater dans ceux de Lebon ? Nous l'ignorons.
Nous signalons cependant un fait singulier que nous tenons de M. Leclerc. S'occupant officiellement de l'organisation du pavillon du Gaz à l'Exposilion universelle de 190, M. Leclerc fit des démarches auprès des personnalités qualifiées el compétentes des divers pays qui prétendaient à l'honneur d'avoir donné naissance au créateur de l'éclairage au saz : Belgique et Pays-Bas Angleterre et Allemagne, leur demandant de vouloir bien lui envoyer pour les faire figurer à l'exposition, les pièces el documents à l'appui de leur assertion. M. Bolsieu, direcleur de l'usine à gaz de Bois-le-Duc, S'occupa activement de soutenir les revendications de ses compatriotes en ce qui concerne la priorité de Minkelers, et c’est par son intermédiaire que parvinrent à M. Leclerc les divers documents relalifs à Minkelers, documents dont M. Boghaert-Vaché signale la présence à 1 Exposilion de 1900. Quant à l'Angleterre et à l'Allemagne, aucune réponse ne fut donnée, Est-ce à dire que ces deux pays auraient élé en peine de fournir à l'appui de leurs prétentions des preuves de première main, des documents originaux capables de résisler à un examen crilique altentif ? Loin de nous cette pensée. Nous souhaitons au contraire que, parmi les compatriotes de Dundonald et de Murdoch, de Pickel et de Winzler, quelque lecteur de lAérophile puisse nous donner sur ce qui les touche des renseignements précis qui nous manquent pour
le moment, Ka s
Quoi qu'il en soit, nous en avons maintenant assez dit sur Minkelers et Lebon, les deux pionniers de la première heure qui nous sont connus avec cerlilude, pour bien apprécier leurs mériles respectifs.
A Minkelers revient inconteslablement l'honneur d’avoir pensé le premier à utiliser « l'air inflammable » provenant de la distillation de la houille pour le gonflement des ballons, et d'avoir mis cetle idée à exéculion, Nous lui devons, semble-t-il, en même temps, la première application raisonnée de ce gaz à l'éclairage.
Le professeur de Louvain avait-il d’ailleurs complètement atteint le but de ses recherches qui était, on le sait, de fournir à l’aérostation un moyen de gonflement plus commode el moins onéreux que le gonflement à l'hydrogène dont l'application venait d’être faite par Charles et Robert? Il est permis d'en douter. Son procédé lel qu'il est décrit ne présente pas, sur celui de Charles, les avantages désirés. Le gaz léger est prodtut lentement, en petite quantité. et, si l’on en fût res'é là, c’est très probablement l'hydrogène, plus facile el guère plus coûteux à obtenir en grande quantité, doué, en outre, d’une légèreté spécifique beaucoup plus grande, qui remplirail encore, la plupart du temps, l'enveloppe de nos aérostats.
Pour que l’heureuse idée de Minkelers porlât tous ses fruits, pour qu'elle devînt pratique, pour qu'elle contribuât vraiment au développement de l’aérostation, les moyens de fabrication devaient être améliorés, perfectionnés, développés. Il fallait que son procédé de laboratoire se transformât en un procédé industriel.
C’est à celte préparation industrielle que Lebon a surtout visé. Il n'avait en vue. il est vrai, que les applications à l'éclairage, et accessoirement à la force motrice. il n'ulilisait même point le gaz de houille et ne paraît pas avoir même songé au gonflement des ballons.
(1) Après la mort de Lebon on s’attacha uniquement à distiller la houille, mais si le gaz ainsi oblenu était peut-être plus éclairant que celui de Eebon il était loin de le valoir au point de vue de la pureté. Il répandaiïil une odeur fétide, assez analogue à celle du gaz fabriqué dans certaines petites usines rurales insuffisamment outillées et laissait des enduils charbonneux dans les pièces où on le faisait brüler. C’est à ces inconvénients que le gaz dut de rencontrer, au début, en France et en Angleterre, tant d'adversaires acharnés. Ces inconvénients ne furent guère corrigés chez nous que vers 1840 par une suffisante épuration préalable.
« D'ailleurs en Amérique ou l’on trouve plus d’anthracite que de houille et où il existait naguère de grandes forêts, dit M. Eugène Rodier, la fabrication du gaz d'éclairage au moyen du bois a recu une grande extension. En 1876 encore (je ne sais si les choses n’ont pas changé depuis), les villes de Wilmington, de Macou, de Columbia et de Montgomery élaient éclairées par ce procédé. »
EL cependant, sans s'en douter, en poussant ainsi à la fabricalion en grand d'un gaz léger facile à se procurer et relativement peu coûteux, il donnait à lidée de Minkelers toute son ampleur el contribuait puissamment à la vulgarisation de l’aérostalion.
C'est donc à bon droil que le 4 décembre dernier, les aéronaules français pouvaient honorer sa mémoire, comme ils seront heureux de rendre hommage à celle de Minkelers dans la fête internationale du gaz que nos voisins belges préparent pour l’année qui commence.
Pour compléter ce débat, il élail intéressant de rechercher à quelle époque eut lieu la première ascension montée au gaz d'éclairage. Notre éminent confrère, M. Wilfrid de Fonvielle a bien voulu nous communiquer à ce sujet la note qu'on va lire :
le premier ballon monté gonflé au gaz d'éclairage
te grand progrès dans l'aéronautique usuelle, est dû à Charles Green, célèbre aéronaute anglais, l'inventeur du guiderope. Né à Londres en 1785, Green était àgé de trente-huit ans lorsqu'il exécuta cette ascension mémorable, le 19 juillet 1821.
L'éclairage au gaz s était déjà beaucoup développé en Angleterre, en avance sur la plupart des pavs continentaux. Dès 1807, Pall-Mall fut éclairé au gaz de houille et à la fin de 181% on construit à Londres des usines assez puissantes pour fournir le gaz nécessaire au gonfiement d'un grand ballon. Le ministère britannique tenait beaucoup à ce que le couronnement du roi Georges IV, déjà fort impopulaire à cause de sa conduite scandaleuse et de ses démêlés judiciaires avec la reine Caroline sa femme, qu'il avait accusée d’adultère avec un certain Bergami, attaché à ses écuries en qualité de postillon, fut marquée par quelque innovation de nature à exciter l'enthousiasme.
Cette innovation, ce fut l'ascension de Green dans un aérostat gonflé au gaz d'éclairage. L'expérience fut exécutée à Green-Park, promenade publique dont par un hasard singulier, l'aéronaute portait le nom. Le départ eut lieu comme nous l'avons indiqué le 19 juillet 1821, sur les bords de la rivière Serpentine, devant une multitude iminense. L'’aérostat de Green porta dans l’histoire le nom de « ballon du couronnement ».
La pratique inaugurée par Green dans cette circonstance solennelle, ne tarda pas à se répandre sur le continent aussi rapidement que le permit le développement de l'éclairage au gaz.
Les deux aéronautes français qui ont employé les premiers le gaz de houille peur le gonflement de leurs ballons, sont Garnerin l'aîné, pour les descentes en parachute de sa fille Elisa et Margat, pour les ascensions officielles dont il était chargé. C’est ce Margat qui faisait partie de l'expédition d'Alger, en qualité d’aéronaule.
Mais les moyens d'obtenir du gaz restèrent longtemps si précaires en France, que Giffard dut interrompre ses expériences de dirigeabilité aérienne, parce que l'usine des Ternes, qui éclairait l’'Hippodrome, ne voulut pas continuer à fournir du gaz au mois d'ectobre 1552 comme elle l'avait fait pour l'ascension du 24 septembre.
WILFRID DE FONVIELLE
Le premier ballon gonflé au gaz d'éclairage est lancé par Minkelers le 1“ octobre ; ce ballon n'étaït pas monté. La première ascension montée na lieu que quarante ans après, et, comme il fallait s'y attendre, dans le pays où sont créées les premières exploitations industrielles de gaz de houille dignes de ce nom, en Angleterre.
Celte simple constatation suftit à démontrer la justesse de notre précédente remarque sur la nécessité d'améliorer les procédés de préparation rudimentaires de Minkelers, de les transformer en une véritable fabricalion induslrielle, pour arriver à remplacer avec avantage l'hydrogene par le gaz de houille dans la pratique courante de l’aérostation.
ser
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Les Concours d'appareils d'aviation non montés
Comme on l’a vu dans le Bullelin officiel de l'Aéro-Club, le concours d'appareils d'aviation non montés avec ou sans moteurs, organisé par la Sous-Commission des expériences d'aviation de l'Aéro-Club de France, aura lieu les 11, 12 et 13 février prochains à la Galerie des Machines.
Ce concours préliminaire, destiné à en précéder d’autres plus importants. permettra de se faire une idée d'ensemble de l’état actuel des recherches d'aviation ; il constituera pour les chercheurs une occasion longtemps attendue de produire et
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de faire apprécier le résultat de leurs travaux. Nous apportera-t-il quelque révélation sensationnelle ? On peut le souhaiter ; il serait imprudent de l'affirmer. Mais ce qu'on peut soutenir sans crainte, c'est que la vaillante et généreuse cam pagne entreprise par M. Ernest Archdeacon et les personnalités, aussi compétentes que dévouées, groupées autour de lui n'aura pas été vaine. Nous assistons à un véritable renouveau de l'aviation, cette scrence française comme l’aérostation, et que nous avons paru un peu trop oublier ces dernières années.
À peine le règlement des concours d'aviation était-il publié, il y a quelques semaines, que les demandes de renseignements et les lettres d'aviateurs affluaient de toutes parts à l'Aéro-Club, démontrant l'intérêt universel qui s'attache à ces questions. Le concours d'appareils non montés surtout, en raison des facilités plus grandes de réalisation des engins, semblait retenir l'attention des chercheurs.
Aussi, pour mettre les inventeurs tout à fait à l'aise, faisant droit à de nombreuses demandes. la Sous-Commission a-t-elle encore élargi les conditions du règlement primitif. Tous les appareils relatifs à l'aviation, comportant où non des moteurs, sauf les jouets, pourront, en dehors du concours, être présentés au jury pour être expérimentés. Le registre d'inscription, ouvert à PAéro-Club de France, 84, rue du Faubourg-Saint-Honoré, ne sera clos que le 5 février, délai très suffisant pour permettre aux inventeurs qui ne se seraient pas décidés de prime abord de mettre la dernière main à leurs constructions. L'inscription est sratuite. Le règlement est envoyé sur demande adressée à l’Aéro-Club.
Nous aurons l'occasion de revenir sur le règlement des autres épreuves, telles que records d’aéroplanes montés, sur la Coupe d'aviation Ernest Archdeacon €l sur le Grand Prix Deutsch-Archdeacon.
Mais le concours d'appareils d'aviation non montés, d'allure plus modeste ei de réalisation immédiate plus aisée, n'en est pas moins d'une grande importance. Il faut que cette première grande manifestation exclusivement réservée chez nous « au plus lourd que l'air » donne une idée exacte de l'aviation française et fasce justice de cette opinion, pas assez contredite, que les étrangers nous ont devancés sur certains points. Les hommes de cœur et d'énergie qui ont pris l'initiative de la campagne actuelle ont admirablement fait leur devoir. À nos savants, à nos ingénieurs, à nos chercheurs de faire le leur. Nous avons tout lieu de croire qu'ils n'y faillirent pas.
A. CLÉRY
ere
Le thermo-ballon de Santos-Dümont
Santos-Dumont a procédé récemment aux essais préliminaires de son nouveau ballon, le Santos-Dumont XIII, essais malheureusement interrompus presque tout de suite par un incident de gonflement que nous relaterons. À l'heure où paraitront ces lignes, le dommage sera sans doute entièrement réparé et le célèbre aéronaute aura pu continuer ses travaux.
Dans cette série d'expériences, la propulsion et la dirigeabilité passent au second plan. Le célèbre aéronaute se préoccupe avant tout d'obtenir la stabilité d'altitude sans perte de lest ou de gaz, quelles que soient les causes qui tendent à rompre l'équilibre. Santos-Dumont cherche à créer ainsi un type de ballon longcourrier, capable d’un séjour très prolongé dans l'atmosphère.
L’enveloppe de l’aérostat proprement dit est en coton renforcé par des bandes de soie ; elle affecte une forme ovoïde très ramassée et mesure 19 mètres de long pour un diamètre de 14 m. 50 au maïître-couple, et un volume de 1.902 mètres cules. Une ralingue placée un peu au-dessous de l'équateur, de part et d'autre du ballon, donne attache aux pattes d’oie terminées par des suspentes qui supportent une vergue horizontale rigide évidée en son milieu, à laquelle sera ultérieurement accrochée la nacelle. Le ballon est muni d'une soupape supérieure de manœuvre, de deux panneaux de déchirure et d’une soupape équatoriale automatique, pouvant également être actionnée à la main. a
À la partie centrale et inférieure de l’aérostat proprement dit, se trouve greffé, pour ainsi dire, un second ballon qui vient s'insérer, par en bas. sur les bords de l’'évidement de la poutre rigide dont il épouse la forme. Aïinsr se trouve déterminé un espace entièrement clos d’une capacité de 171 mètres cubes, et qui ne contiendra que de l'air. Cet air pourra être porté à la température voulue, au moyen d’une sorte de réchaud à pétrole constitué par deux brûleurs. On a ainsi une poche à air chaud, une véritable montgolfière capable de procurer, à volonté,
le supplément de force ascensionnelle nécessaire, à un moment donné, pour maintenir la stabilité verticale.
Le réchaud est placé à 7? mètres au-dessous de l'enveloppe de l’aérostat proprement dit, pour obvier aux risques d'incendie.
Cet appareil se compose de deux serpentins enroulés en forme de cylindre, et dont chaque extrémité aboulit au centre au bec proprement dit du brüleur. Dans ces deux serpentins, placés côte à côte, circule le pétrole provenant d'un réservoir qui contient 12 litres. Pour amorcer le réchaud, on enflamme à l'intérieur de l'espace annulaire, circonscrit par les spires des serpentins, quelques
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Santo:-Dumont essayant le réchaud à pétrole de son n° XHHI.
gouttes d'alcool. Le pétrole, ainsi réchauffé, se vaporise et vient brüler, en flamme de chalumeau, à l'orifice de chacun des deux becs. Cette mise en train préalable ne nécessite pas plus de cinq minutes.
Le réchaud est encapuchonné dans une chemise de toile métallique emprisonnée ‘elle-même dans une sorte de cheminée en tôle percée de trous, destinée à mieux diffuser les filets d'air chaud dans la masse d'air que contient la montgolfière.
Le]
La nacelle sera spécialement aménagée pour permettre à l’aéronaute un long séjour dans l'atmosphère, sans trop de fatigue. Santos-Dumont se propose de compléter ultérieurement son ballon iong-cour
Cliché d'Arts el Sports Le Santos-Dunont XIII sous le hangar de l'Aéro-Club.
rier par un système moto-propulseur composé d’un moteur de puissance modeste actionnant une hélice tractive de 4 mètres de diamètre, placée à l'avant. Cette hélice formée d’une armature rigide recouverte d'étoffe, pourra être orientée à volonté et servira ainsi à la direction du ballon. La vitesse propre prévue est faible ( 3 à 4 mètres par seconde), mais suffisante pour assurer la direction en air
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à peu près calme, et une très appréciable déviation de la ligne du vent quand celui-là fraichira.
Le gonflement du Santos-Dumont XIII a commencé le 28 décembre 1904, au parc de l’Aéro-Ciub. Il était entièrement achevé ‘et les ouvriers procédaient au réglage de la suspension, lorsque le 31 décembre, au moment le plus délicat de l'opération, une forte rafale s'engouffrait soudainement sous le hangar du Parc. Le ballon n'étant maintenu que par une partie des suspentes, subissait sous l'effort du vent un puissant effet de torsion et brusquement se déchirait, laissant fuir son gaz par une plaie béante. Il est possible que l'enveloppe, sous cette pression anormale s'exerçant à faux ait été éraillée par l'extrémité d’un des bâtonnetscabillots passés dans les boutonnières de la ralingue et donnant attache aux suspentes.
Dans tous les cas, cet incident malencontreux n'a rien à démêler avec la valeur de l'appareil lui-même. Les dégäts sont d’ailleurs purement matériels et réparables.
Dans les expériences qui se poursuivront, il s'agira d’abord d'étudier les conditions de bon fonctionnement et de sécurité de l'appareil thermique, son action sur les tissus avoisinants. Les ascensions libres ne pourraient avoir lieu que si ces essais préliminaires donnent toute satisfaction.
Comme on le voit, Santos-Dumont reprend, avec les perfectionnements et les moyens d'action de la science moderne, les recherches entreprises par Pilâtre de Rozier aux temps héroïques de l’aérostation. On peut penser qu'il y avait là une idée intéressante, parfois reprise, comme dans la {hermosphère d'Eémmanuel Aimé (voir l’Aérophile de juin 189 et suivants) ; aussi, tous les aéronautes suivront avec le plus vif intérêt l'application que va en faire Santos-Dumont, et ils connaissent assez l'énergie el la ténacité avec laquelle il poursuit ses entreprises pour espérer voir élucider avant peu et dans un sens favorable, espérons-le, une question qui leur tient à cœur.
GEORGES BLANCHET
Tour du Monde aérien
Distinctions honorifiques. — Parmi les récentes distinctions honorifiques promulguées à l’occasion de la nouvelle année, signalons quelques nominalions qui intéressent plus particulièrement le monde des aéronautes.
Dans l’ordre de la Légion d'honneur, sont promus chevaliers : MM. le capitaine Ferber et Louis Pillet, tous deux membres de l’Aéro-Club de France.
Le capitaine Ferber fut le preïaier et longtemps le seul à praliquer en France les expériences de « vol plané » instaurées par Lilienthal. C’est un des maîtres les plus autorisés de l’école française d'aviation. M. Louis Pillet, ingénieur de talent, est l'auteur, en collaboralion avec M. Robert, du très intéressant « aéronat mixte » décrit dans l’Aérophile de février 1904 et dont la partie mécanique est déjà construite ; il poursuit d'ailleurs très activement aussi des recherches intéressantes d'aviation.
Nous apprenons d'autre part que M. Georges Juchmès, l'excellent aéronaute du Lebaudy, vient d'être nommé officier d'Académie. Cest là une distinction à laquelle applaudiront tous ceux qui ont pu apprécier la remarquable science aéronautique et le brillant courage dont M. Juchmès a donné tant de preuves au cours des deux années d’expériences de dirigeabilité exécutées par lui à bord du grand aéronat de Moisson. PL
M. Eugène Maas, un des membres fondateurs de l’Aéro-Cluo de France, est également nommé oificier d'Académie.
Notons encore, dans l'Ordre du Mérite agricole, la promotion au grade d'officier de M. Gustave Rives, commissaire général de l'Exposition de l'Automobile et des Sports, membre du Comité de l’Aéro-Club de France. M. Georges Bans, chef du secrétariat de l'Aéro-Club est nommé chevalier du Mérite agricole. C’est au titre de secrétaire du « Nouveau Paris » et d'organisateur de la jolie fête du « Concours des fenêtres et balcons fleuris » que notre sympathique et distingué confrère recoit cette distinction.
Toutes nos félicitations aux nouveaux promus.
Epilogue de l’accident du « Touriste ». — L'enquête ouverte par M. Leydet, juge d'instruction à la suite de l’accident survenu le 12 mai 1904, lors de l'atterrissage du ballon le 1Zouriste, rue Edouard-Robert, a établi que l'explosion fut provoquée par une flamme allumée dans un des appartements avoisinants.
La responsabilité des aéronautes se trouve complètement dégagée et l'enquête se clôt, comme nous l’avions toujours espéré, par une ordonnance de non-lieu.
La « Ville de Paris ». — Transporté comme nous l’avons dit (Aérophile de mai), à l’aérodrome de Sartrouville, le grand ballon automobile de M. Henry Deutsch de la Meurthe, la Ville de Paris, construit sur les plans de l'ingénieur Tatin a fait, au cours de ces dernières semaines, plusieurs expériences préliminaires.
Au cours de ces essais à la corde qui ont eu lieu dans les terrains attenant au hangar, en présence de M. Tatin et du pilote du ballon, M. A. Nicolleau, la résistance et la rigidité de
la suspension ont élé éprouvées en faisant prendre à l’aéronat des inclinaisons qui ont atteint jusqu'à 15 0/0. DA A LA DER EP : É À La poutre-armée reposant à terre et l'hélice, siluée à l'arrière, élant placée au-dessus d'une dépression de terrain de façon à pouvoir tourner librement, on à mis le moteur en marche : il wa pas fallu moins de trente hommes s'employant à fond pour maïntenir l’aéronat en place et 1 empêcher de foncer en avant. La parue de la poulre-armée a élé renforcée pour lui conférer loule la solidité nécessitée par une puissance propulsive aussi énergique. Notons un regrettable accident qui s'est produit le 9 octobre, au cours d'un dégonflement. Un ouvrier nommé Marchand, qui se trouvait dans une encoignure du hangar, subit un commencement d'asphyxie dû à une fuite d'hydrogène. Quelques jour après, le malheureux ouvrier, dont l’état n'avait pas paru très grave tout d'abord, mourait à l'hôpital Laennec, et l’'autopsie démontra quil avait été empoisonné par les impuretés de l'hydrogène. L'enquête ouverte établit d’ailleurs que toutes les précautions usuelles avaient été soigneusement prises. M. Tatin, ingénieur de la Ville de Paris, se chargea des obsèques de la victime de ce triste accident qui appelle à nouveau l'attention sur la redoutable toxicité de l'hydrogène à ballons. ; | + Il semble d’ailleurs que l’aéronat de Sartrouville soit poursuivi par la malchance. Il y a quelques jours, en le réinlégrant sous son abri un clou de charpentier qui faisait saillie de plusieurs centimètres, fit dans l'enveloppe une éraflure de plusieurs centimètres, immédiatement obstruée par une pièce collée. Malheureusement, sans doute par l'effet d’une longue période de journées humides, la pièce se détacha et la déchirure gagna brusquement, de proche en proche, sous l'effort de la pression intérieure, jusqu'aux extrémités du ballon, causant la perte totale du gaz «e gontflement. Cet incident tout fortuit, qui n’a rien à voir avec la valeur de l’appareil lui-même, n’en oblige pas moins à ajourner les essais définitifs qui devaient suivre les épreuves à la corde.
Nécrologie. — On annonce la mort récente, à Meslin, près Lamballe (Côles-du-Nord\, d'un aéronaute du siège de Paris, M. Chapelain.
M. Chapelain était parti de Paris le 2 décembre 1870, à bord du ballon le Volta. Il emmenait avec lui un passager qui n'élail autre que M. Janssen, l'éminent astronome. Chargé d'une mission scientifique, M. Janssen avait refusé, par fierté palriotique, le sauf-conduit que lui faisait offrir M. de Bismarck, préférant courir les risques d'une évasion aérienne, risques singulièrement aggravés par la présence, sur une grande parlie du territoire, d'un ennemi qui ne parlait de rien moins que de traiter en espions les aéronautes capturés, c'està-dire de les fusiller.
Le voyage s'opéra lrès heureusement, le Volla déposa ses voyageurs à Savenay (Loire- Imférieure), hors des atteintes des Allemands. Bien que l’atlerrissage eût été un peu dur, aucun des fragiles instruments emportés ne souffrit, et M. Janssen put accomplir sa mission. -
— Nous apprenons avec regret la mort de M. Louis Béreau, très connu du monde aéronautique comme collectionneur de curiosités relatives à l’aérostation.
Jardinier de la Ville de Paris, Louis Béreau, qui avait d’ailleurs fait plusieurs ascensions, avait su réunir, avec de modestes ressources, grâce à son flair et à des recherches passionnées, nombre de pièces qui garnirent les vitrines de la section aéronautique de l'Exposition Universelle de 1900, et dont certaines pourraient figurer dans les plus belles collections de ce genre, telles que celle de M. Paul Tissandier, du colonel Renard, du Musée Carnavalet (don Nadaÿ).
BULLETIN DES ASCENSIONS
li novembre. — Zurich. Ascension de M. Spelterini, accompagné de deux membres de l’Aérostatic-Club de Berlin. Atterrissage près de Corbatière, canton de Neuchâtel. Traversée des Alpes bernoises. Altitude maxima : 3.500 m. Froid intense malgré un brillant soleil ; comme à l'ordinaire M. Spelterini a pris plusieurs magnifiques vues photographiques.
18 novembre. — Usine à gaz de Rueil, 10 h. 15. Radium (650 m°) ; MM. A. de La Hault et Gourier. Atterrissage à 5 h. 15 à Champfleurs (Sarthe), près Alençon (Orne).
24 décembre. — Aérodrome de Moisson, midi. Ascension libre du ballon gazomètre fixe
de l'aérodrome (280 m'); Pilote, M. Léon Dubuc, qui fait sa seconde ascension libre en sphérique. Alterrissage à 2 h. 30, à Pacy-sur-Eure,
25 décembre. — Aérodrome de Moisson, 11 h. 30 du m. Ascension du ballon gazomètre fixe de l'aérodrome (280 m') ; Pilote, M. Dubuc. Atterrissage à 4 h. au Neubourg (Eure). 25 décembre. — Aérodrome de Moisson, 11 h. 30 du m. Ascension d’un sphérique de
910 m° ; MM. Juchmès, Rey, Landrin. Atterrissage à 1 h. 30, par brouillard épais au bord de la Seine en face de Port-Villez.
27 décembre. — Aérodrome de Moisson, 9 h. du m. Ballon sphérique de 540 m'°; SIM Juchmès, Landrin, Visard. Atterrissage à 2 h., à 14 kil. au S.-E. de Trouville-surer:
Nola. — Ces quatre dernières ascensions ont été faites avec le gaz hydrogène provenant du dégonflement du Lebaudy 1904.
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PORTRAITS D’'AVIATEURS CONTEMPORAINS
CAPITAINE L'ERBER
Le problème du vol mécanique, l'imilalion du vol de l'oiseau resle à coup sûr une des plus anciennes et des plus constantes préoccupalions de l'intelligence humaine, mais c’est de nos jours seulement, que la solution a élé partiellement alleinte. Nous avons parmi nos contemporains des hommes qui ont réussi à se soutenir librement el à progresser dans l’atmosphère sans le secours d'aucun gaz léger.
Ils sont peu nombreux, il est vrai, mais le mérite de ces audacieux n’en est que plus grand. Parmi eux, on doit citer en loute première ligne le capitaine F, Ferher.
C'est en 1898 que le hasard d’une lecture fit connaître au distingué officier les expériences du regretié Lilienthal dont les premiers essais remontaient à 1891. Dans son esprit déjà préoccupé de questions de ce genre, ce fut un trait de lumière. « Nous arrivâmes alors, a-t-il écrit, à la conviction que Lilienthal avait découvert sinon le vol parfait, du moins la méthode pour apprendre voler... Le jour cù, en 1891, Lilienthal a parcouru dans l'air ses quinze premiers mètres a élé considéré par nous comme celui à partir duquel less hommes pouvaient voler : ils l’ignoraient auparavant, voilà tout. »
Et le néophyte conforme aussitôt ses actes à cette profession de foi. Un premier aéroplane du type Lilienthal, qu'il construit et essaye, ne lui donne pas satisfaction. M. Ferber ne se découragé pas et améliorant paliemment ses conceptions en même temps qu'il se perfechionnail dans son métier d’avialeur, négligeant les appareils brisés sous lui et les risques courus, il arrive bientôt à obtenir des résultats appréciables.
Sur ces cnlrefaites, il enlre en relations avec l'aviateur américain Chanule et, sur ses conseils,
se décide à conslruire des aéroplanes à deux surfaces. Au premier essai, il parcourt 25 m., au second 50 m. Un nouveau modèle expérimenté en 1903, au Conquet, et dans lequel le gouvernail avant était complété par deux gouvernails laléraux de direclion formant quille, marque un progrès sensible sur le précédent.
Suffisamment maitre de son équilibre, il songe à passer à l'appareil à moteur, à l’aéroplane complet. I1 a élabli un syslème moto-propulseur composé d’un moleur de 6 chevaux installé sur un chässis portant, outre les accessoires, un arbre faisant lourner en sens inverse deux hélices du même pas inverse. Ce mécanisme est placé à l'avant de l’aéroplane pour des raisons d'équilibre et l’aviateur lui fait contrepoids à l'arrière. Cet appareil fut essayé d'abord sur le curieux aérodrome que le capitaine Ferber avait fait construire à ses frais à Nice où il commandait la 17° batterie alpine.
Le Capitaine Ferber dans son aéroplane n° 5
(Voir Aérophile de février 1903). Le pas des hélices n’élant pas salisfaisant, la vitesse était insuffisante pour obtenir la sustentalion. Le capitaine s’allache à faire disparaître ces imperfections et nous conviera quelque jour à de nouveaux essais.
Poursuivant ses expériences coûteuses, avec un personnel payé par lui, le capilaine Ferber peut asséner aux sceptiques le péremploire argument de son propre exemple et de son désintéressement. I] cherche à faire des prosélyles, non point purement plaloniques mais praliquants. Il aime à citer cet aphorisme de Lilienthal, qu'il a pris pour règle de ses recherches : « concevoir une machine volante n’est rien, la construire est peu; l'essayer est tout. » Lui-même se plail à résumer sa pensée dans quelques axiomes simples qui jettent souvent le trouble dans l'esprit du ballonnier le plus endurci. À la fois inventeur, constructeur et conducteur de machines volantes, conférencier et vulgarisateur de talent, le capitaine Ferber est un apôtre fervent et persuasif de l’avialion. Mathémalicien émérite, il met quelque coquellerie à déclarer qu'il s’est loujours refusé à employer pour la construction de ses appareils d’autres calculs que la simple règle de trois. Il ne croit pas qu'il y ait un secrel en aviation où plutôt, dit-il, « il n’y en a qu’un pour réussir, c'est de se meltre dans sa machine et de se lancer dans l’espace. »
Né à Lyon, le 8 février 1862, F. Ferber entrait en 1882 à l'Ecole polytechnique. Successivement lieutenant d’artilerie à Clermont-Ferrand et à Belfort, il était nommé capitaine en 1893. Après avoir conquis son diplôme de licencié-ès-sciences en 1896, il devenait en 1897, professeur à l’école d’application de Fontainebleau. Il commandait depuis 1900 la 17° batterie alpine, lorsqu'il fut, il y a quelques mois, détaché au laboratoire central de l’aérostation militaire, à Châlais-Meudon, poste pour lequel il était particulièrement désigné par ses remarquables recherches d'aviation. Tout récemment,
le distingué officier était promu chevalier de la Légion d'honneur. GEORGES BESANÇON
BULLETIN OFFICIEL DE L’AERO-CLUB DE FRANCE
PARTIE OFFICIELLE
Convocations
Commission d’aérostation scientifique, lundi 27 février, à 4 h. 1/2, au siège social, S+, faubourg Saint-Honoré.
Commission technique de la locomotion aérienne, mercredi 1% mars, à 3 heures, au siège social, 84, faubourg Saint-Honoré.
Conseil d'administration, mercredi 1% mars, à 5 heures, au siège social, 84, faubourg Saint-Honoré.
Gomité, jeudi 2 mars, à » heures, au siège social, 84, faubourg Saint-Honoré.
Dîner mensuel, jeudi 2 mars, à 7 h. 1/2, en l'hôtel de l'Automobile-Club, 6, place de la Concorde.
Prix du couvert : 8 francs, tout compris.
Prière de S'inscrire pour le diner la veille au plus lard. Assemblée générale statutaire — Par décision du Comité, en date du 5 janvier,
l'Assemblée générale statutaire aura lieu le jeudi 2 mars, à 9 h. 1/2 du soir, en l'hôtel de l'Automcbile-Club, 6, place de la Concorde, à l'issue du diner mensuel.
ORDRE DU IOUR Allocution du Président.
Rapport du Secrétaire général.
Rapport sur le parc d’aérostation de l’Aéro-Club de France. Rapport du Trésorier.
Ratification des admissions des Membres reçus en 19064. Renouvellement des Membres sortants du Comilé. Election au Comité de Membres proposés à la suite de démissions ou de vacances. Renouvellement du Conseil d'Administration.
Renouvellement des pouvoirs des deux délégués chargés de poursuivre la reconnaissance d'utilité publique.
Commission sportive, sur convocation du président, au siège social. Sous-commission des expériences d'aviation,sur convocation du président, au siège social.
AVIS AUX SOCIÉTAIRES. — Il est rappelé que par décision de l'Assemblée yénérale du 29 septembre 1904, la cotisation annuelle est de 60 francs à partir de 1905.
Les reçus, les cartes de sociétaire (couleur saumon) et les carnets d'identité les pilotes-aéronautes sont délivrés par le secrétariat.
Adresse télégraphique : AÉROCLUB-PARIS. — Téléphone : 276.20.
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RÉUNION DU COMITÉ DU 5 JANVIER {905 Procès-verbal.
La séance est ouverle à 5 heures 1/2, sous la présidence de M. Georges Besançon.
Sont présents : MM. Georges Besançon, le comte de Castillon de Saint-Victor, le comte Arnold de Contades, Léon Barthou, Victor Tatin, Paul Rousseau, Pierre Perrier, Etienne Giraud, Emile Janets, Georges Dubois, Maurice Mallet, Ernest Archdeacon,
Excusés : MM. Liouville, de Chardonnet, Delaltre.
Le procès-verbal du Comilé du 1* décembre 190% est lu el adopté.
Il est donné leclure d'une letlre de la Socété méléorologique de France, présidée par M. Teisserenc de Bort, qui donnera chaque année une médaille d'argent à l’aéronaute qui lui aura envoyé le meilleur ensemble d'observations. Des remerciements sont votés à cette Sociélé. M. Georges Besançon rappelle les récompenses annoncées par l'Aéro-Club de France pour les observations mé'éorologiques chaque année ; leur détail figure page 42 de l'Annuaire de 1903.
Le Comilé procède, après le balloltage, à l'admission de MM. le vicomte Pierre Roederer, parrains : MM. André Legrand et le comte de Castillon; Pierre Janschin, parrains MM. Paul Bordé et Georges Besançon ; Gaston Tallon (A. C. KE.) ; le comte de Barros, parrains : MM. Jacques Faure et le comte de Castillon : Gabriel Perrier, parrains : MM. Jacques Faure el Pierre Perrier ; R. R. Gasnier, parrains : MM. P. Gasnier et Jacques Faure ; W. de Blest-Gana, parrains : MM. Jacques Faure ei la comte de Contades.
Le président donne leclure des résultats du concours du Centenaire Philippe Lebon et de la coupe du Gaulois détenue par M. Edmond David par 69$S kilomètres, depuis les 4-5 décembre 1904. Pour le concours : 1® M. le comte A. de Contades-Giseux ; 2° M. Paul Tissandier ; 3° M. Auguste Nicolleau.
Le Comilé ralifie la répartition des récompenses al'ribuées par le jury de l'Exposition de l'Automobile et des Sports, pour la section aéronaulique, classe X : 1* médaille d'argent : MM. Robert et Pillet : 2° médaille d'argent : M. Zarski ; 1° médaille de bronze : M. et Mme Lemaire ; 2° médaille de bronze : M. Klopeie ; mention à M. Lucien Simon.
Le Comilé décide d'inviter au dîner mensuel du jeudi 2 février, MM. Julliot, Juchmès et Rey et de leur remettre au dessert les médailles qui leur ont été votées par le Comité -du 1” décembre 190%.
Le Comité prend connaissance du nouveau règlement du prix Santos-Dumont, élaboré par la Commission Sportive.
M. le Trésorier fait observer que la somme de 4.000 francs, annoncée par le donateur, a été versée à nolre caisse dès 1901 et qu'il ne s'agit que d’une modification de destinalion.
Le qualificatif d'aéronaute-commandant, figurant entre parenthèses dans le texte de ce règlement, est maintenu par 4 voix contre 4.
Après délibération, l’ensemble du règlement est adoplé tel quel.
Le Comité est saisi d'une proposilion de M. Charles de Bigault de Granrut, maitre de verreries à Loivre (Marne), qui propose de verser à la caisse de l'Aéro-Club, pour former ‘un prix spécial, la somme de 50 francs chaque fois qu'un aéronaute, membre du Club, prendra terre dans sa propriété. Il propose de faire une installation facililant les escales -et demande le privilège exclusif de son idée pendant un an.
Ie Comité remercie M. de Granrut, de son aimable proposilion, mais lui demande de supprimer la clause d’exclusive'é et d'étendre le plus possible la zone d'atterrissage.
Il est donné connaissance d'une lettre de M. Payret-Dortail, artiste peintre, qui offre -de donner au Club des panneaux décoratifs.
Le Comité fixe l’Assemblée générale s'atutaire au jeudi 2 mars 1905, à 9 h. 1/2 du soir, -après le diner mensuel, dans les salons de l'Automobile-Club.
Le secrétaire général propose l’ordre du jour qui est adopté.
Suivant là proposition de M. Talin, le prochain Comité examinera, le pointage des candidats avec les nombres de présences aux séances.
En fin de séance, le Comité reçoit de M. Paul Bordé, un volume intitulé : Le Congrès d'Aérostalion Scientifique de Saint-Pélersbourg ; il est remis à la bibliothèque, et des remerciements sont adressés à l’auteur.
La séance est levée à, 6h. 45.
Le secrétaire de la séance : G. Bas
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PARTIE NON OFFICIELLE COMMISSION D'AÉROSTATION SCIENTIFIQUE Séance du 30 janvier 1905.
Assistaient à la réunion. présidée par M. Angot, chef du Bureau central méléorologique,
MM. Angot, de La Baume-Pluvinel. W. de Fonvielle, comte de Castillon de Saint-Viclor et Georges Besancon.
A propos d'anémomètres, M. Angot explique que le prix de 300 francs pour chaque appareil, empêche seul de munir tous les observatoires d'anémomètres électriques.
I1 est donné lecture des lettres d’excuses de S. A. I Je prince Roland Bonaparte, Henry Deutsch de la Meurthe et Joseph Vallot. É
M. W. de Fonvielle accepte d'apporter à la prochaine séance un rappcrl sur les observations à faire à l'occasion de l’éclipse de soleil du 30 août.
Sur la demande de M. Georges Besançon , M. Angot voudra bien rédiger un appel aux pilotes de l’Aéro-Club, rappelant les médailles à décerner en 1905 et atlirant leur altention sur la nécessilé de parliciper aux ascensions Scientifiques internalionales du premier jeudi du mois, pour lesquelles l’Aéro-Club de France fait des condilions spécialement avantageuses aux pilotes.
Puis il est donné lecture d’une letlre de la Société météorologique de France offrant chaque année une médaille d'argent au meilleur ensemble d'observations scientifiques faites en ballon. Des remerciements sont volés à M. Teisserenc de Bort.
M. Angot recommande de faire vérifier les [hermomètres enregistreurs au Conservatoire des Arts et Métiers ; les baromèlres et les thermomètres à mercure pourront, dans la plupart des cas, être contrôlés au Bureau central météorologique.
M. Angot rappelle que le lhermomètre à mercure donne seul des indicalions exactes dans les basses températures et jusqu'à — 35°. Il énumère les causes d'erreurs des thermomètres à alcool.
M. Georges Besançon présente à la Commission l’objet d'art offert par M. Jacques Balsan pour un concours de photographie aéronautique, et demande à la Commission d'en élablir le règlement. MM. Angot et de La Baume-Pluvinel acceplent d'élaborer le projet de règlement du concours.
ie commandant Renard, élu le 4 novembre 1901, que ses occupations empêchaient jusqu'à ce jour d'assister aux séances, annonce à la Commission qu'à l’avenir il prendra part aux délibérations.
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COMMISSION SPORTIVE DU 30 JANVIER
Le commandant Renard préside, assisté de MM. Georges Besançon, de Castillon de Saint-Victor, Arnold de Contades, le commandant Hirschauer, Surcouf.
Parmi la correspondance, une lellre du comte de La Valette donnant sa démission de la présidence de la Commission Sportive. Le président exprime les regrets et les sentiments de gralitude de la, Commission.
M. Georges Besançon donne lecture de son rapport, adopté à l'unanimité, sur l’atlribution des médailles d'argent, de distance et de durée, qui sont atlribuées pour l’année à M. E. Janels, 837 kilomètres en 21 h. 35 minutes, lraversée aérienne effectuée à bord du l’'Eden (800 m'), en compagnie de M. Boulenger, 3 avril, 4 h. 05 du soir (Saint-Cloud) — 4 avril 1904, 2 h. 40 du soir, Jassnitz Mecklembourg-Schwerin).
M. Surcouf expose les raisons pour lesquelles la Commission Sportive est appelée à nommer six membres et lrois suppléants pour faire partie du Comité français de l’'Exposition de Milan en 1906, composé, outre la Commission Sportive de l'AE. C. F. (partie sportive), de la C. P. I. A. (organisation d’un Congrès aéronautique), et du Comilé français des expositions à l'étranger (exposition industrielle).
La Commission Sportive élablira un projet de règlement d2s concours, pour lesquels le Comilé de l'Exposition de Milan est disposé à attribuer une somme en espèces de 100.000 francs, au minimum, tout en donnant le gaz gratuitement aux concurrents et en leur procurant des avantages sur les chemins de fer.
La Commission Sportive désigne comme membres : MM. Balsan, Besançon, de Castillon de Saint-Victor, de Contades, le commandant Hirschauer et Surcouf.
Suppléants : MM. Rousseau, le commandant Renard, Horace Iluet.
M. Surcouf faisant remarquer que le Comité doit hâter ses travaux, le commandant Hirschauer est nommé rapporteur sur le projet de concours.
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COMMISSION TECHNIQUE DE LOCOMOTION AÉRIENNE Séance du 1” février 1905.
Assistent à la séance, présidée par M. Tatin, MM. Besancon, Espitallier, Kapférer, le commandant Renard et Surcouf. ;
MM. Tatin et Besançon, commissaires pour le mois de janvier, rapportent sur le mémoire 9%.
MM. Kaplérer sont nommés commissaires pour le mois de février aux fins d'examen des mémoires 95 et 96.
La Commission nomme MM. Tatin, Surcouf el le commandant Renard, membres de la S. C. pour l’élude des résullals donnés pendant les deux ans écoulés par l'application du règlement actuel ; ils feront un rapport et proposeron!t, sil y a lieu, des modifications.
M. le commandant Renard rend compte de l’état des travaux de la S. C. àes E. A. : le concours est dès à présent assuré par l'inscription d’un nombre sulflisant de concurrents. Quelques-uns des inscrits peuvent être considérés comme très intéressants.
RÉUNION pu COMITÉ DU 2 FÉVRIER 1905
Le Comité de l'Aéro-Club de France a procédé à l'admission de MM. le marquis de Polignac, le vicomte Charles de Vidal de Lirac, le baron de Forest et Albert de Cugis.
Il a décidé la création du Grand-Prix de l’Aéronautique, qui sera couru chaque année au mois d'octobre, aux Tuileries, et qui comprendra le prix de mille francs donné par la Ville de Paris. L'Aéro-Club de France a aussi décidé pour fin mai, une fêle mondaine en son Parc, dile Fête de printemps, avec ballons fleuris et enrubannés, où les dames seront spécialement invitées.
Le Comité a ratifié la nomination de M. Pillet à la S. C. E. A.
An
DINER MENSUEL DU 2? FÉVRIER
Le diner qui à eu lieu, comme d'habitude, dans les salons de l’Automobile-Club, a été très brillant el réunissait MM. Henri Julliol, le chevalier de Korvin, le capitaine Ferber, le comte de Castillon de Saint-Victor, Palrick Alexander, Georges Besançon, Georges Juchmès, Maurice Mallet, Alfred Duprat, A. Rey, Charles Levée, Ernest Archdeacon, Victor Tatin, Paul Tissandier, Jean de Villethiou, Paul Bordé, André Legrand, Georges Dubois, Georges Le Brun, Frank Lahm, Emile Janels, Ernest Zens, Edmond Lelièvre, Abel Corot, André Delaltre, Antonino Mélandri, Emile Bossuel, Ernest Barbolte, Georges Blanchet, Paul Tourneux, Louis Pillet, Albert de Masfrand, Georges Bans, etc.
Au dessert, le comte de Castillon de Saint-Victor en adressant quelques paroles aimables aux lauréals de 1904, a remis, aux applaudissements de l'assistance, la grande médaille d'or de l'ÂE. C. F., la plus haute récompense dont puisse disposer la Société d'encouragement à la locomotion aérienne, à l'ingénieur Henri Julliot ; une médaille de vermeil à M. Juchmès, l'habile pilote du Lebaudy ; une médaille d'argent à M. Rey, mécanicien du Lebaudy ; les médailles d'argent de durée et de distance, à M. Janets ; les diverses médailles atlribuées à l’occasion des fêtes du Centenaire Philippe Lebon et de la 7° Exposilion de lAulomobile et des Sports (section aéronautique), à MM. Arnold de Contades, Paul Tissandier, A. Nicolleau, Duprat, Briol, André Legrand, Justin Balzon, Ernest Barbotte, Victor Bacon, Ribeyre, Paul Dartois, Robert et Pillet, Zarski, M. et Mme Lucien Lemaire, Klopcic.
SOUS-COMMISSION DES EXPÉRIENCES D'AVIATION
Le Concours d'appareils d'aviation non montés
Nous publierons dans notre prochain numéro, les détails du concours d'appareils d'aviation non montés qui a eu lieu les 11, 12 et 13 février, à la Galerie des Machines.
Le programme chargé des (rois journées était ainsi élabli : samedi 11 février, de 10 h. à midi, réception des appareils à la Galerie des Machines : de 2 h. à 5 h., essais préliminaires sous la direction du jury. Dimanche, 12 février, de 2 h. à 5 h., concours ; lundi, 13 février, fin du concours el proclamation des résultats.
Le jury du concours était ainsi composé : Président : M. le colonel Renard, vice-présidents : MM. le commandant Renard et Tatin ; secrétaire-rapporteur : M. le capitaine Ferber ; chronomélreur : M. P. Rt usseau ; membres : MM. Louis Godard, Henry Deutsch de
la Meurthe, Henry Kapférer, Soreau, Georges Besançon, Huet, Ed. Surcouf, Gustave Eiffel, Drzewiecki.
Une deegation composée de six membres de la S.-C. des expériences d'aviation MM. le commandant Renard, Ernest Archdeacon, le capitaine Ferber, Huet, Paul Rousseau, Soreau, avail été chargée des formalilés administratives et de l'installation matérielle en vue du concours. Cette installation comprenait un pylône de 38 mèlres de hauteur desliné au lancement des appareils.
Voici les noms des concurrents engagés à la clôture du registre d'inscriplion qui a eu lieu le 5 février :
1. — M. Decrour. — Nacelle à hélices lalérales à pédales ; poids : 90 kilog. ; surface : 5m°. 2. — M. Gerrit. — Aéroplane sans moteur, surface 2 m*.
D M. HER8sTER. — Aéroplane à ressort de caoutchouc ; poids : 6 kilog. ; surface 2 m°,75. 4. — M. Vuzroz. — Aéroplane sans moteur ; surface : 0 m°,2.
». — M. Buissox. — Disposilif pour photographie aérienne ; poids : 1 kilog.; surface : 0 m°,5. 6. — M. PEeyrer. — Aéroplane sans moteur ; poids : 3 kilog. 5 ; surface 1 m°,05.
6°. — id. Aéroplane à fusée ; poids : 8 kilog. 5 ; surface : 1 m°,22.
7. — M. Roze. — Appareil mixte à ressort ; poids : 8 kilog. ; surface : 1 m°,50.
8. — M. Varenre. — Cerf-volant sans moteur; poids : 2 kilog ; surface : 2 m°,7.
92 et 92. — M. Burn. — Aéroplanes sans moteur ; poids : 2? kilog ; surface‘: 2 m°,7.
10. — M. SEUx. — Aéroplane sans moteur ; poids : 60 kilog ; surface : 84 m°,
11. — M. pe CARISHAUSEN. — Turbine à air de 4 kilog. 8 ; surface : 2 m°,7.
12. — M. BLonpEez. — Aéroplane sans moteur ; poids : 2? kilog. ; surface : 2 m°.
MM. Rogerr et Purrer. — Hélices réversibles
90. — M. MrYEr. — Aéroplane sans moteur ; poids : 1 kilog. ; surface : 0 m°,3.
21. — M. Murror. — Aéroplane à mouvement d’horlogerie ; poids : 1 kilog.
22. — M. KiErFER. — Propulseur ; poids : 5 kilog.; surface : 2 m°.
23. — M. Paurxax. — Aéroplane ; poids : 20 kilog. ; surface : 5 m°; moteur de 1 chev. 3/4. 24. — M. DarGENr. — Aéroplane sans moteur ; poids : 1 kilog. 8 ; surface : 1 m°,48.
». — M. GILBERT, — Aéroplane ; surface ; 1 m°.
26. — M. HanrioN. — Aéroplane sans moteur ; poids : 5 kilog ; surface : 2 m°,5.
27: el 272, — MM. Ancupracon et VoisiIN — Aéroplanes sans moteur.
RS NT RL OPCIC. Aéroplane ; poids : 60 kilog.
29. -- M. L. Davio. — Propulseur à rétroaction. 30. — M. Georges LaTaim. — Hélice.
M. Léon LEGRAND — Aéroplane
Le jury a déterminé les résultats suivants obtenus le dimanche 12 février :
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On n’a pas calculé les records de faible pente, parce que la plupart des appareils décrivant une spirale, il était impossible de mesurer exactement la longueur du parcours.
Toutefois, lundi 13 février, le 6° (P£yret), a été à 131 mètres.
C'est la distance maxima obtenue durant les trois jours.
Rappelons que d’après le règlement de l'AE. C. F. : dire qu'un aéroplane a pour qualité 8, c'est dire qu'il est 8 fois meilleur qu'un parachute plan de même poids et de même surface tombant verticalement. :
La légèreté spécifique est le rapport du poids utile soutenu au poids de la carcasse, ailes comprises.
A cause de l'incertitude des mesures prises dans ce premier concours, le jury a décidé de demander à la Commission Sportive de ne pas homologuer les records obtenus.
Lundi soir, le jury rendait la décision suivante :
« Lauréats du Concours de planement (appareils de deux kilogrammes au minimum) : Médailles d'argent à MM. Burdin (aéroplane sans moteur), Dargent (aéroplane sans moteur), Hanrion (aéroplane sans moteur), Pevret (aéroplane sans moteur).
« De plus, bien que les appareils présentés par MM. Mouran et Weiss ne rentrent pas
en raison de leur poids el de leurs dimensions dans les catégories prévues par le règlement du Concours, le jury, en raison du bon fonctionnement et de l'intérêt de ces appareils, accorde à M. Mouran et à M. J. Weiss une médaille de bronze. »
Grâce à l'iniliative de M. Ernest Archdeacon, ce premier concours aura remis en honneur ces recherches d'avialion que nous avions trop négligées el qui nous conduiront (ôt ou tard à la solution la plus complète et la plus sûre du problème ue la locomotion aérienne automobile.
RIRES PPPPRRPIS SP LPS
AIS AUX. PILOTES DE PROVINCE, CONCERNANT LES BALLONS A LA DOUANE
On connait les ennuis et les fcrmalilés énervantes qui attendaient parfois à la doxane les aéronaules français rentrant chez eux avec leur matériel, apres un alterrissage à l'étranger. À la demande de lAéro-Club, la direction générale des douanes avait bien voulu aplanir toute difficulté et permettre la réimportalion en franchise de tout matériel soumis, sous certaines conditions, à un estampillage et à un plombage préalables. (Voir le Bulletin Officiel du numéro d'août 19)
Malheureu-ement, la possibiilé d'accomplir ces formaliés n'était prévue qu'au bureau de Paris. Il y avail là pour les aéronaules de province un véritable désavantage. L'Aéro- Club de France a de nouveau appelé l’allention de M. le directeur général des Douanes sur celte anomalié. La réponse ci-dessous de la Direction des Douanes donnera salisfaction à tous les aéronaules français :
« Par: votre lettre du 9 janvier courant, vous demandez que les Douanes de Lyon, Bordeaux et Nantes, soient aulorisées à estambpiller les enveloppes de ballons et à plomber les nacelles dans les conditions prévues par la décision administrative du 11 août 190%.
« J'ai l'honneur de vous faire connaitre que je donne, par le courrier de ce jour, des ordres dans le sins de volre demande.
« Il demeure entendu que, conformément à ce qui a élé admis à Paris, les propriétaires d’aéroslats qui ne pourront transporter leur malériel dans les magasins de la Douane seront autorisés à faire procéder aux opérations dans leurs propres locaux. Ils auront à remibourser les frais de déplacement des employés et à acquitter, s’il y a lieu. les indemnités prévues par les règlements.
« Veuillez agréer, elc.. elc. »
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LES ASCENSIONS AU PARC pe L'AÉRO-CLUB
19 jnvier. — 11 h. 15 du m., ‘!éro-Club-1V (530 m°) ; MM. H. d'Oultremont, P. Tissandier. Alterrissage à 1 h. 50 du s., près d'Orléans. 1® février. — 11 h. 45 du m., l'Orient (1.000 m'); MM. le comte de Castillon de Saint-
Victor, le chevalier de Korvin et Mme la vicomtesse de Veauce. Alterrissage à 4 h. du soir. à Arcis-sur-Aube. S
5 février. — 2 h. 25 du s., Aéro-Club-I11 (1.200 m°) ; MM. le chevalier de Korvin, Mme la vicomtesse de Veauce, le baron de Veauce et Mlle de Veauce, sa fille, âgée de onze ans. Atterrissage à 5 h., près Coubert, canton de Brie-Comte-Robert (Seine-et-Marne).
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Doxs roUR LA BIBLIOTHÈQUE, LE MUSÉE ET LES ARCHIVES.
La mécanique basée sur une loi trinitaire générale, dile : loi des 3 couples, el son applicalion pour démontrer la solution du problème du volt dynamique ou du « plus Lourd que l'air », par F, de Carlshausen, ingénieur civil, ancien élève de l'Ecole polytechnique fédérale suisse, mémoire manuscrit, don de l'au eur.
L'aéroplane « Gellitas », une photographie, don d> l’auteur, M. Gellit.
Dix-sept estanpes anciennes, relatives à l’aéronaulirue, don de sir Davil Salomons.
Sur Un nouveau mode de consuruciion des hélices aériennes
Nous avons réussi à construire des hélices sustentatrices de 2 m. 50 de diamètre qui restent parfailement indéformables sous les efforts de la poussée, bien que leur poids ne soit que de 3 kilog. Des hélices de construction ordinaire, sem- Blables à celles de 1 mètre de diamètre que nous avons présentées à l’Académie des sciences, le 23 novembre 1903, auraient pesé environ 8 kilos. et auraient présenté moins de solidité à vitesse égale. Nous sommes d’ailleurs certain de pouvoir réduire encore ce poids dans nos prochains essais sans compromettre en rien ni la rigidité, ni la solidité du système.
Le principe de la construction de ces hélices légères est le suivant :
Considérons une aile d'hélice réduite à un petit plan oblique P portée par un bras unique Q. Sous l'influence du mouvement de rotation dans le sens de la flèche, le petit plan P est soumis aux trois forces :
1° Poussée À parallèle à l’axe ;
?: Trainée B dirigée en sens inverse du mouvement et tangentiellement à la circonférence décrite par le centre du petit plan ;
3° Force centrifuge C dirigée suivant le fayvor de giration.
Si, comme on le fait d'habitude, le bras Q est perpendiculaire à l'axe de rotation.
la force centrifuge C produit une tension Icngitudinale du bras qui le fatigue assez peu. La force À lend à fléchir le bras dans le plan COZ et la force B à le iéchir dans le plan du cercle décrit par le centre du plan.
Cette dernière est d’ailleurs beaucoup plus faible que la première (environ {/5 dans les bonnes hélices), de sorte que le bras est surtout fatigué par la force A qui lui impose un moment fléchissant prépondérant auquel il lui faut résister sans trop de déformation.
De là la nécessité de donner au bras des dimensions et un poids relativement considérables.
Les choses changent complètement si l’on articule le bras à la cardan à une petite distance de l'axe de rotation en le laissant ainsi libre de prendre la direction de la résultante des trois forces qui lui sont appliquées.
Le bras-ne travaille plus alors par flexion mais par extension seulement. Il se fixe avec la plus grande stabilité dans une orientation qui résulte de deux déviations, l’une dans le plan méridien, l’autre dans le plan du parallèle et la limite de sa résistance est ainsi reculée dans une proportion considérable.
Il est facile de voir que la position que prend le bras est indépendante de la vitesse, car les ferces À, B et C sont toutes trois proportionnelles au carré de la vitesse. Supposons maintenant qu'on ait déterminé par expérience l'orientation du bras sous l'influence de ces trois forces, il sera inutile de conserver l’articulation à la cardan et il suffira pour placer le bras dans les conditions favorables où il ne travaille que par extension de le fixer dans la position qu'il tendrait à prendre naturellement s'il était librement articulé. On a ainsi un mode de construction rationnel et simple d’hélices présentant en apparence l'aspect d’un solide rigide exposé aux efforts de flexion et qui en réalité n'y est pas soumis et n'a d'autres efforts à craindre que des efforts d'extension simple.
En raison de la prépondérance marquée de l’effort de flexion dû à la poussée A, on peut souvent se contenter d’incliner le bras dans le plan méridien de façon à le placer dans la position favorable d'extension simple dont nous venons de parler. Le bras n'aura plus alors à supporter que le faible effort de flexion dû à la traînée, lequel n’est que le quart ou le cinquième du premier dans les bonnes hélices.
(4) Note de M. Ch. Renard. présentée à l’Académie des Sciences. le 7? novembre 190%.
Si m est la masse en rotation (supposée concentrée au centre du plan), la
force centrifuge C a pour valeur G =R— , tandis que la poussée a pour valeur
À = kw’ (r distance du centre du plan à l’axe de rotation).
L'inclinaison naturelle du IRS SU NOM NOEMEle à é . l'axe est Due Pour des
hélices semblables, géométriquement et matériellement, cette inclinaison est constante, car on à
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L'hélice dont nous présentons la photographie a été construite d'après ces principes. L'inclinaison des bras est de 1/10 et l’on a calculé les masses de façon à annuler le moment de flexion dû à la poussée. <
Cette légère inclinaison n'altère pas les propriétés de l'hélice. Son coefficient de poussée s'est trouvé juste égal a celui quete calcul nous avait fait prévoir en partant de nos expériences sur les hélices optima de 1 mètre de diamètre (proportionnalité du coefficient de poussée à la quatrième puissance du diamètre).
Ea formule À = kan, x se trouve ainsi vérifiée (a poids du mètre cube d'air, n nombre de tours par seconde, x diamètre en mètres).
Pour annuler le faible moment fléchissant dû à la trainée B, il faudrait prendre un dispositif analogue aux rayons langents des roues de bicyclette en inclinant les ns | bras dans le plan du cercle Fa décrit, ce qui revient à les faire passer à une petite distance de l'axe de rotation
Modèles schématiques de la nouvelle hélice Renard, qu'ils ne rencontrent plus. en essai et au repos. Cette disposition ne présenterait d'ailleurs aucune difficulté. Nous n'avons pas cru devoir l'adopter pour ces premières hélices.
Nous avons présenté à l'Académie des sciences, deux modèles de petites hélices
schématiques de 0 m. 50 de diamètre dans lesquelles on à réellement articulé les
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bras pour les laisser libres de prendre la position de moindre fatigue.
Dans le premier modèle, on n'a qu'une seule articulation qui permet au bras de céder à la poussée À seulement.
On voit, en mettant l'appareil en mouvement, que les bres s'inclinent légèreinent et se fixent dans une position invariable, quelle que soit la vitesse. ë
Dans le second appareil, l'articulation est double et les bras cèdent à la fois aux deux efforts de traînée et de poussée. L'hélice se fixe encore dans une position absolument indépendante de la vitesse de rotation.
On a depuis longtemps songé à utiliser la force centrifuge pour raidir les surfaces des hélices aériennes, mais le plus souvent on s'était contenté de construire ces hélices au moyen de surfaces de toile souple alourdies à la circonférence par des poids en plomb ou autres matières. Ce mode de construction ne se prète pas à l'exécution des surfaces correctes et parfaitement lisses sans lesquelles la quulité des hélices sustentatrice ne peut être bonne.
La méthode que nous venons d'indiquer et dont nous avons fait une première application permet au contraire de concilier les exigences d'une construction rigide et correcte avec un allégement considérable des appareils.
Le problème de la sustentation par les hélices en devient beaucoup plus facile.
SUR LA QUATRIÈME CONFÉRENCE
de la Commission internationale pour L'Aérostation scientifique
La Société météorologique de France a entendu avec intérêt un résumé des. principaux travaux présentés à cette réunion à laquelle assistaient un très grand nombre de météorologistes et d’aéronautes. Pour la première fois, en effet, par suite des démarches faites par le gouvernement russe, la plupart des Etats étaient représentés officiellement. Les séances de la conférence ont été tenues, du 29 août au 3 septembre 1904, dans le palais de l'Académie des sciences de Saint-Pétersbourg ; l'ouverture el la clôture de la conférence ont eu lieu sous la présidence de- S. A. I. le grand-duc Constantin, président de l'Académie des sciences. C'est dire toute l'importance que le gouvernement russe attachait aux travaux de cette conférence. Les divers établissements scientifiques de Russie ont rivalisé de bonne: gràce pour nous recevoir, et nous n'avons eu qu'un regret, c'est que notre temps fût tellement pris par les commissions et les réunions plénières, que nous n'avons pu voir Saint-Pétersbourg que très imparfaitement.
La conférence avait à examiner plusieurs questions relatives à la centralisation. el à la publication des observations de sondages recueillies chaque mois. L'examen de ces questions, comme tout ce qui touche à la pratique, à pris beaucoup «de temps, je ne m'étendrai pas sur ce sujet, me bornant à indiquer que l'on s'est mis d'accord sur les meilleurs movens d'assurer l’uniformité des documents recueillis et la publication intégrale de ces documents. Le dépouillement des courbes produit un très grand nombre de chiffres, occupant un espace considérable et par conséquent nécessitant des frais d'impression élevés. Pour parer à cet inconvénient, on a proposé d'indiquer seulement tous les points où les courbes. présentent un changement d’allure, par exemple le moment et la température, au début d'une inversion, au moment du maximum, à la fin, puis les limites entre lesquelles la décroissance de température reste à peu près uniforme ; en sonne, on à proposé de faire une analyse très serrée des caractères de la marche de là température, de l'humidité, ete., etc. Ce système abrégé va être mis en expérience prochainement.
Pour unifier les observations, on s’est aussi occupé des meilleurs instruments enregistreurs ; jusqu'ici deux instruments se trouvent en présence, le thermomètre bi-métallique circulaire, construit pour la première fois, par M. Raymond, à Trappes, qui est en usage en France, en Espagne, en Angleterre, en Autriche en Russie ; le thermomètre en forme de tube, d’après le système de M. Hergesell, qui est employé à Strasbourg, en Suisse et aussi en Italie.
À Berlin et à Saint-Pétersbourg, on a employé, soit les instruments du modèle de Trappes, soit d'autres enregistreurs, dont le thermomètre est analogue. Les comparaisons qui ont été faites entre le thermomètre à tube et le thermomètre bi-métallique de Trappes, n’ont pas donné jusqu'ici un avantage marqué à l'un ou l’autre instrument, le thermomètre à tube paraît un peu plus sensible dans les hautes régions, mais il indique les inversions en les atténuant. La conférence à décidé de renvoyer à une réunion ultérieure, toute décision sur le type d'instrument à recommander, afin de laisser le temps d'étudier et de perfectionner les instruments en usage. La comparabilité existe d’ailleurs à l'heure actuelle, à un degré près en moyenne et un degré et demi dans les extrêmes, ceci pour la périoce : ascensionnelle du ballon, qui est celle qu'on prend en considération, pour la discussion.
La conférence s’est aussi occupée de développer les observations sur les courants de l'atmosphère destinées à étudier, avec plus d'exactitude, la situation météorologique, le jour des ascensions internationales. Elle a entendu à ce sujet une étude critique de M. le D' de Quervin, sur la manière dont sont notées les observations des nuages dans les différentes stations ; il à insisté sur la nécessité d'employer partout la herse Berson.
La conférence a émis le vœu que l’atlas des nuages, dont l'édition est épuisée, soit de nouveau édilé ; on espère réunir prochainement le nombre de souscripteurs nécessaire.
Parmi les communications d'un caractère purement scientifique, nous devons signaler comme particulièrement important, l'exposé des résultats de la croisière faite cet été par S. A. S. le prince de Monaco, sur son yacht La princesse Alice. avec le concours de M. le professeur Hergesell. Dans cette campagne on s’est préoccupé de réaliser, au moins partiellement, la proposition de M. Rotch, d'étudier par des lancers de cerfs-volants le régime des vents alizés.
Les observations faites entre les Açores et les îles du Cap-Vert, c’est-à-dire, en somme, au nord du Tropique, ont montré que la décroissance de température jusqu’à l'altitude d'environ 4.000 mètres (on a même atteint une fois 5.000 mètres), présentait les caractères suivants : décroissance de température, depuis la surface de la mer jusqu'à l'altitude de 5 à 600 mètres ; puis à partir de ce niveau, inversion de température, et zone isotherme de plus de 1.000 mètres d'épaisseur, après laquelle la température se remet à décroître très rapidement, suivant la loi adiabatique. M. Berson a fait remarquer, à ce propos, que ce caracère de distribution de température dans la verticale, ressemblait beaucoup à celui qu'on observe dans nos régions au-dessus des maxima barométriques, et a cité les exemples qui ont été donnés dans les Wissenschaftliche Lufjlfarhten.
Les cerfs-volants, dans ces sondages, n’ont pas atteint l'altitude où se produit le contre-alizé ; ce fait est assez étonnant lorsque l'on se rappelle que les divers savants qui ont stationné au pic de Tayde ont observé le contre-alizé en haut dé la montagne, c’est-à-dire vers 3.000 mètres d'altitude. M. Hergesell ajoute que les observations des nuages élevés ont bien indiqué la présence du contre-alizé.
M. Rotch a rappelé, à ce propos, que son programme d'études des alizés comprend aussi l'étude de la région tropicale et de l’alizé de l'hémisphère sud ; il espère qu'il lui sera possible ultérieurement de poursuivre ces études.
Le professeur Asmann a présenté, sous forme de courbes, les résultats des
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sondages par cerfs-volants et ballons cerfs-volants qui sont faits tous les jours auprès de Berlin, à l'observatoire de Tegel. Tous les matins, entre huit heures et onze heures, on procède à un sondage à l'atmosphère ; les altitudes atteintes ave les cerfs-volants sont souvent de 3.000 mètres, et l'on a pu depuis le mois de novembre 1902, suivre ainsi quotidiennement les variations de l'atmosphère audessus de la région de Berlin.
M. Teisserenc de Bort a présenté une étude sur le caractère de la décroissaner de température dans la verticale, et particulièrement au-dessus de 10 kilomètres à il à rappelé les divers points que les sondages faits à Trappes, avaient permis d'élucider, et fait passer sous les yeux des membres de la conférence, les diagrammes qui, pour la première fois, permettent d'étudier les variations quotidiennes de l'atmosphère, pendant une série de 8 ou 10 jours consécutifs, jusqu à l'altitude de 14 kilomètres.
Contrairement à ce qu'on avait pu penser, la variation de température d'un jour à l’autre est encore très importante à l'altitude de 12 et 14 kilomètres ; dans bien des cas, si on compare la variation de température auprès du sol et celle que l’on remarque au point culminant atteint par les ballons, on s'aperçoit que cette variation est égale et souvent même supérieure à celle du sol, dans les hautes régions. Pour l'expliquer, on ne peut pas invoquer les effets d’insolation el du rayonnement sur la terre, il est probable que ces changements de température dans la haute atmosphère sont dûs presque exclusivement à des phénomènes dynamiques ; pour sa part, M. Teisserenc de Bort pense que l'air qui s'élève au-dessus des dépressions et se déverse vers les hautes pressions, se refroidissant par la détente, atteint les basses températures que l’on remarque au-dessus des maxima barométriques. À partir de l'altitude maximum atteinte par l'air, le mouvement de descente qui se produit dans les maxima a pour effet d'élever la température, et dans la zone d'altitude moyenne vers 6 kilomètres, l'air est ordinairement plus chaud dans les maxima barométriques que dans les dépressions.
Le professeur Hergesell à présenté un travail sur les propriétés élastiques des tubes de Bourdon, employés dans les enregistreurs de ballons sondes ; il montre que l'élasticité des tubes changeant avec la température, les baromètres dont on a calculé et vérifié la graduation aux températures ordinaires, par exemple aux environs de 15°, sont en erreur quand la température descend notablement au-dessous de 0°. Il est vrai que dans la plupart des cas on a pris la précaution de compenser les baromètres de la température, c’est-à-dire qu’à pression constante le baromètre ne varie pas avec la température, mais cette compensation qui a trait seulement à la dilatation du métal, ne corrige pas les variations des propriétés élastiques du tube avec la chaleur ; il faut pour cela, ou bien établir des corrections en partant d’un certain nombre de données physiques, observées sur le tube, ou réaliser la compensation par tâtonnements en laissant plus ou moins d'air dans le tube. On corrige ainsi les effets du changement de coefficient d'élasticité. M. Hergesell pense qu'avec des instruments ainsi compensés, on évitera des erreurs qui peuvent atteindre plus de mille mètres sur la hauteur calculée pour le ballon.
La conférence a entendu aussi des communications de M. Pedro-Vivès-y-Vich, sur les ascensions internationales, faites en Espagne, au parc militaire d’aérostation de Guadalajara ; ces ascensions comprennent des lancers de ballons sondes et des ascensions de ballon montés. M. le professeur Palazzo a donné quelques renseisnements sur la participation de l'Italie aux ascensions internationales. M. le général Rykachew a exposé l’organisation du service de sondage aérien à l’observatoire Pawlosk. Ce service dirigé par M. Kousnousow, indépendamment des ascensions internationales proprement dites, fait des lancers de cerfs-volants toutes les fois que le vent le permet, mais comme les cerfs-volants employés sont très
légers et que l'atmosphère est d’ailleurs assez agitée à Saïint-Pétersbourg, on peut faire environ 3 äscersions sur # jours. Les ascensions qui comprennent déjà plus d'une année ont permis de calculer la décroissance de température et M. Rykachew montre des courhes qui résultent de ces ascensions.
Les membres de la conférence ont visité, avec le plus grand intérêt, l'observatoire de Pawlosk et ses annexes : nous ne pouvons mentionner ici toutes les communications qui ont été faites, un certain nombre se rapportent d’ailleurs à laérostation pure.
L. TEISSERENC DE BORT
Après l'Exposition de Saint-Louis
« Peut-être est-il trop tard pour parler encore d'elle... »
Quelques considérations s'imposent cependant sur cette section aéronautique de l'Exposition de Saint-Louis, qui suscita de si grandes espérances et qui aboutit, somme toute, à un lamentable échec. |
Des renseignements particuliers puisés à diverses sources, s'accordent, comme on le verra, sur ce point.
Nous ne reviendrons pas sur les étranges incidents dont Santos-Dumont fut victime. Nous en avons précédemment rendu compte.
D'une lettre de M. Moucheraud, pilote du Prosper-Lambert, qui se trouvait à Saint-Louis avec l'inventeur de cet aéronat, M. François, (lettre obligeamment communiquée par l'excellent ingénieur-aéronaute parisien Louis Godard), nous extrayons les quelques renseignements ci-dessous
« Il n'y a pas eu à proprement parler de courses de ballons sphériques. Le 4 juillet, jour de la fête fédérale, date fixée pour l'expérience de Santos-Dumont, eut lieu simplement l'ascension de deux ballons de 400 mètres cubes, le premier monté par M. Carl Myers, le second par M. Tracy, avec descente aux environs de Saint-Louis. À la fin d'août se fit encore un double départ : le ballon piloté par M. Tomlinson parcourut 300 milles et resta 25 heures en l'air : c'est ce qui a été fait de mieux. Le deuxième ballon, piloté par M. Myers, reprit terre au bout de trois quarts d'heure.
« Parmi les appareils exposés on ne lrouve guère à citer que les aéroplanes de M. Langley, fort intéressants, au palais du gouvernement ; au palais des transports : la réduction de la Viülle-de-Paris, l'aéronat de M. Deutsch de la Meurthe, et le ballon de M. Berson, un des directeurs de l'observatoire météorologique de Berlin, avec les relevés et les diagrammes des ascensions exécutées en Allemagne par les officiers en 1903 ; au palais des Arts Libéraux : les échantillons de tissus aérostatiques des ateliers Lachambre, de Paris.
« Comme dans toutes les expositions qui se respectent, il y avait à Saint-Louis un ballon captif. Mais sa capacité était seulement de 400 mètres cubes, et il enlevait deux passagers, sans aéronaute, à environ 7% mètres. »
Rappelé en France par d'impérieuses raisons de famille, avant la fin des expériences du Prosper-Lamtert, M. Moucheraud a bien voulu compléter comme suit ses renseignements
« Il n’était point fait usage de gaz d'éclairage ; le gaz hydrogène était fourni par un appareil à deux batteries de cinq tonneaux (acide et fer) en mauvais état et un appareil méthode Coutelle fourni par une maison anglaise, d'un débit très faible et d’un fonctionnement plutôt capricieux. L'hydrogène fabriqué était d’ailleurs fort mauvais. Lorsque l’ouvrier anglais, chargé de l'installation, fut appelé au Japon, il dévint impossible de faire fonctionner régulièrement le gazogène.
« Après des luttes épiques contre une pompe capricieuse qui s’arrêtait à chaque instant, le Prosper-Lambert était enfin entièrement gonflé le 12 novembre.
« Préalablement, il avait été nécessaire de creuser une tranchée de 2 m. 50 de profondeur, le hangar installé par l'administration, pour abriter le Santos- Dumont 7, s'étant trouvé trop bas pour le Prosper-Lambert.
« Une première sortie à la corde eut lieu le 15 novembre en présence du comte de La Vaulx qui présida au pesage du ballon. Le 16, deuxième essai à la corde pendant lequel le ballon évolua fort correctement. Malheureusement, en rentrant l'appareil, un coup de vent le projeta contre l'entrée (il y avait à peine 25 centimètres de jeu) et l'enveloppe fut déchirée par un boulon qui faisait saillie. Le
Ke
1. Le « Prosper-Lambert » à Saint-Louis (sortie à la corde du 15 novembre 1904). — 2. L'aéroplane Ch nute essayé à Saint-Louis, monté par M. Avery. — 3. Le chariot de lancement de l’aéroplane Chanute — 4. « Le Californian Arrow », aéronat de M. Baldwin à Saint-Louis. — 5. Sys-
teme propulseur de l’aéronat de M. Benbow à Saint-Louis.
ballon fut réparé, renforcé par des bandes d'étoffe en croix de Saint-André et reverni à trois couches avec le vernis nouveau de Louis Godard. »
Le Prosper-Lambert entrait de nouveau en gonflement lorsque M. Moucheraud dut repartir, laissant à Saint-Louis M. François, auteur des plans de l’aéronat et le reste de l’équipe.
L'Exposilion se termina d’ailleurs, sans que l'aéronat procédât à d’autres essais.
Deux autres dirigeables, dûs à des Américains, figurèrent également à Saint- Louis.
Le premier, le Calijoïnian Arrow (La Flèche de Californie), imaginé par M. Baldwin, à donné quelques résultats singulièrement amplifiés par la presse américaine. Les détails qu'on va lire, fournis par un témoin compétent, M. Sénécal membre et pilote de l'Aéro-Club, remettent les choses au point. . «Le ballon de M. Baldwin n'a rien de particulièrement original comme conception : SON hélice est la reproduction de celle de la Ville-de-Puris, dont le modèle élail exposé au Palais des Transports ; sa poutre armée rappelle exactement celles de Santos-Dumont à ceci près qu'elle est métallique.
« Le Californian Arrow présente les caractéristiques suivantes : longueur du ballon, 16 mètres ; diamètre au fort, 5 mètres ; longueur du bâti en acier, 12 m. ; poids du moteur, 28 kilos ; force motrice, 7 chevaux environ ; volume, 300 mètres cubes environ.
« L'enveloppe est cylindrique, en soie du Japon, avec cône à chaque extrémité. La poutre armée est en acier. L'hélice est à l'extrémité antérieure de la nacelle ; le moteur est dans la partie avant : l’aéronaute est placé à l'arrière ; le gouvernail rectangulaire a environ 4 mètres de long sur 1 m. 30 de large.
« Le 25 octobre 1904, ce ballon s’éleva à 1 h. 52, se maintenant à faible attitude, et pendant quelque temps évolua avec assez d’'aisance au-dessus du parc, monté par M. À. Roy Knabenshue. Mais le moteur s’arrèta au bout d'un quart d'heure et l’aéronat fut alors réduit à l’état de ballon ordinaire. Un vent d'environ 15 kilomètres à l'heure l'entraîna vers l'Est, et l'atterrissage se fit à 3 h. 23, sans aucun accident ni dégât,de l’autre côté du Mississipi.
« Deux nouvelles ascensions eurent lieu les 31 octobre et 1% novembre, par très beau temps, avec un soupçon de brise. Dans ces expériences, l'aéronat obéit
très bien à son gouvernail, trop bien même, car le moindre mouvement de ce gou-
vernail faisait faire de grandes embardées au dirigeable, qui semblait conserver très difficilement sa stabilité de route, malgré l'hélice placée à l'avant.
« La vitesse était excessivement faible et l’aéronat, en une heure et demie à deux heures de séjour dans l'atmosphère, chaque fois, ne s'est guère éloigné de plus de 2? kilomètres horizontalement du point de départ. Il paraissait à peine se déplacer. L'hélice à deux branches tournait à environ 120 tours. Dans ces deux ascensions, le ballon est revenu à son point de départ.
« Ces deux sorties étaient de simples exhibitions rétribuées, ne comptant pas pour le concours d’aéronats. M. Baldwin trouva en effet que la vitesse réalisée par son ballon était insuffisante pour lui permettre de se mettre en ligne.
« Dans un troisième essai, l’'aéronaute n'étant plus maitre de sa direction avait dû atterrir et le ballon était remorqué entre deux automobiles, lorsqu'en opérant un franchissement de fils électriques, il faussa compagnie aux hommes de manœuvre et fut retrouvé à 25 kilomètres de là.
« M. Baldwin a continué depuis ses ‘expériences à différentes reprises, sans progrès sensible, dans plusieurs villes d'Amérique. »
Telle est la vérité sur l’aéronat l’Arrow ; nous y avons insisté quelque peu, non point que ces expériences présentent rien de vraiemnt neuf ni de sensationnel, mais parce qu'elles donnent une idée du meilleur aéronat américain qu'on ait pu, un monrent, songer à engager dans le concours de dirigeables. Les résultats obtenus montrent que nos rivaux d'outre-Atlantique ont encore beaucoup à faire avant d'égaler ce qui a été réalisé chez nous.
Le deuxième aéronat américain dû à M. Benbow aurait peut-être contredit cette dernière appréciation s'il avait consenti à s'enlever. Mais, au jour des essais, il s'y refusa absolument, M. Benbow n'insista pas.
Quant aux aviateurs, ils étaient représentés par le capitaine Percy Atkins, le général et le major Baden-Powell, M. Walter Reed qui présentaient d'excellents modèles de cerfs-volants.
En outre, M. Chanute procéda à des essais très intéressants, d'un nouveau mode de lancement pour aéroplanes. L'appareil employé est un aéroplane à deux surfaces, analogue dans son ensemble aux machines Wright, dont nous avons souvent parlé (voir Aérophile d'août 1903), mais dépourvu de Souvernail avant. Il est plus léger (poids total : 11 kilogrammes) ct plus solide, les assemblages en bois se trouvant remplacés par des emmanche-
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ments dans des raccords métalliques. Surface totale : 12 m°, ce qui suffit pour porter un homme, avec une vitesse de 16 mètres à la seconde.
Voici en quoi consiste Je nouveau procédé de lancement : une plate-forme supportée par un chariot qui peut rouler sur une voie Decauville, est reliée par un cable remorqueur à un treuil qu'actionne une dynamo. Dans ces conditions, l'aviateur étant placé debout dans son aéroplane, les pieds Sur la plate-forme, passe ses deux index dans deux ganses reliées au càble remorqueur. Quand la dynamo est mise en marche, le câble entraîne à la fois, aviateur, aéroplane et plateforme dans une direction opposée à celle du vent. (Cette dernière condition est facilement réalisée par l'orientation préalable de la voie portative.) Lorsque la vitesse du chariot combinée avec celle du vent, est devenue suffisante l'aéroplane s'enlève, l'expérimentateur läche les ganses et l'appareil, devenu libre, exécute, contre le vent, une glissade aérienne, plus ou moins prolongée. Cette glissade se termine sans choc si l'appareil était bien orienté et si l’'expérimentateur a soin de courir un instant au moment où ses pieds touchent le sol. C’est en somme le procédé de départ de Pilcher, modernisé par l'emploi d'une dynamo au lieu d’un cheval, pour tirer la remorque. $
Le premier essai eut lieu à l'Exposition de Saint-Louis, le 5 octobre 1904, à 3 nee sous la direction de M. Chanute. L'appareil était monté par M. Avery, un des meilleurs praticiens de M. Chanute. L'installation et l'orientation des 20 ou 25 mètres de voie ferrée, fut rapidement faite ; les essais commencèrent aussitôt, selon le procédé que nous avons indiqué. Par prudence, M. Chanute ne voulut pas exagérer la vitesse de lancement avant que M. Avery ne fût bien familiarisé avec l'appareil. Néanmoins, les planements obtenus ont démontré (ce qui était l'objet des expériences), que le départ en cerf-volant sur voie ferrée, est une méthode excellente, facile à appliquer partout, et permettant de former n'importe où des aviateurs, à condition de ne pas les enlever trop haut. Cette constatation ne manque pas d'intérêt, car ce qui a peut-être le plus fait défaut jusqu'ici à f'aviation, ce sont les avialeurs pratiquants.
Tel est, impartialement résumé, le bilan de la section aéronautique à l'Exposition de Saint-Louis. Il est plutôt mince on le voit. Une organisation pleine de bonne volonté peut-être, mais insuffisamment éclairée et manquant surtout de la pratique des choses de l'aérostation ; l'incertitude des programmes, des hésitations et des remaniemr'ents sans fin, la méconnaissance de l’état actuel de la science aérienne ont amené ce fächeux résultat et n'ont que trop donné raison aux prévisions pessimistes que nous avons formulées à différentes reprises ici même. Les manifestations aéronautiques annoncées ont abouti à un avortement, alors que, mieux préparées, elles pouvaient puissamment contribuer aux progrès de la science et du sport aériens. On doit le déplorer amèrement.
DE LONDRES A PARIS PAR BALLOÏ
De Londres à Paris en 6 h. 1/2 par-dessus la Manche, telle est la superbe performance que le vaillant et habile pilote de l’Aéro-Club, M. Jacques Faure, vient d'inscrire au livre d’or du sport aérien. Certes, nous connaissions depuis longtemps les hautes qualités de cet aéronaute d'élite, mais il était difficile de rêver pour son audacieux projet un succès plus complet.
Car il importe de le remarquer, M. Jacques Faure s'était embarqué pour l'Angleterre dans la soirée du 10 février avec le projet bien arrêté de tenter ie retour en France, par voie aérienne, à moins que les circonstances atmosphériques ne fussent tout à fait contraires. Il emportait avec le ballon lAéro-Club 11 (1.550 m'), un appareil formé de deux hélices sustentatrices à axe vertical, tournant en sens inverse, actionnées par un moteur C. G. V. de ? chevaux, rigidement fixé à la nacelle. Cet appareil, dù à M. Henry Kapférer, devait permettre à l'aéronaute de s’équilibrer en épargnant son lest; un guiderope serpent Hervé ; n
guiderope en fibre de coco et un cûne-ancre, grâce auxquels il comptait se stabiliser à volonté au contact de l'eau.
L'intention de M. Jacques Faure était de partir de Douvres. Il nous à expliqué lui-même comment il fut amené à s'élever de Londres, ce qui ne lui à point, d’ailleurs, si mal réussi, et nous lui laissons la parole.
« J'étais parti, nous dit-il, avec l'intention de m'élever de Douvres: Ana
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Carte du parcours suivi par L’ « Aéro-Club II », de Londres à Paris
douane de Calais je dus abandonner les hélices sustentatrices de M. Henry Kapférer, on me refusa de les laisser passer en franchise. Arrivé à Douvres, autre contre-temps : impossible d'avoir du gaz. Je poussai donc jusqu'à Londres, assez inquiet sur l'avenir de mon projet. Heureusement, au Crystal-Palace je trouvai tout ce qu'il me fallait. Le gonflement se fit dans l'après-midi de samedi, 11 février, et ce même jour, à 6 h. 45 du soir, l'Aéro-Club II s'élevait, nous emportant, mon cousin Hubert Latham, un néophyte qui n'oubliera jamais son initiation, et moimême, vers l'E.-S.-E. Je maintins le-ballon à une grande altitude jusqu’en vue de la mer, que nous primes à Hastings, à 8 h. 10. Je me laissai descendre de 800 m.,
jusqu'à ce que mon guiderope stabilisateur Hervé vint au contact de l'eau. Nous suideropons ainsi pendant deux heures, filant à 60 kilomètres à l'heure. Peu de bateaux sur notre route ; cependant, nous eûmes toutes les peines du monde à éviter un bâtiment qui voulait saisir notre guiderope, nous croyant en perdition.
« Vers dix heures la côte est en vue ; je reconnais les feux de Dieppe, et nous voici au-dessus du sol ferme. Nous marchions vers Paris, autant que j'en pouvais juger, et à une heure du matin en effet une lueur immense d'aube naissante nous signalait la grande cité. Je ne tenais pas à descendre dans la ville, ne füt-ce qu'à cause des becs de gaz allumés, et j'atterris le plus heureusement du monde à 1 h. 15 du matin entre Saint-Denis et Aubervilliers, j'avais encore à bord près de 100 kilos de lest. »
Voilà donc brillamment établi le premier record aérien Londres-Paris. Il ne sera pas facile à battre. Le vieux sphérique, entre les mains d'un aéronaute comme M. Jacques Faure a réussi à battre sur ce trajet, les temps de tous les autres moyens de locomotion, même les 6 h. 50 du service extra-rapide Paris-Londres du nord, sans parler de celui de l'ouest qui nécessite 7 h. 20.
Dans cette belle prouesse aérienne, on ne sait qu'admirer le plus du courage et de la maëstria avec laquelle elle fut accomplie, ou du flegme avec lequel son auteur la raconte comme s'il venait de faire un simple petit plongeon aérien de Paris à Gonesse.
La distance totale parcourue est sensiblement de 314 kilomètres, de Londres à Saint-Denis, se décomposant ainsi : de Londres à Hastings, 88 kilomètres ; de Hastings à Dieppe, 108 kilomètres ; de Dieppe à Saint-Denis, 148 kilomètres.
Nous n'insisterons pas sur la belle carrière aéronautique de M. Jacques Faure qui s'enrichit d'un nouvel et glorieux exploit ; nos lecteurs la trouveront exposée en détail, par la plume autorisée de M. Wilfrid de Fonvielle, dans le numéro de mars de l'Aérophile 1990. M. Jacques Faure avait déjà accompli la traversée aérienne de Londres à Etaples, près Boulogne-sur-Mer, le 1% septembre 1900 (voir l'Aérophile 1900, numéro 8). Nous avons également publié dans l'Aëérophile d'octobre 1903, les principales traversées aériennes, d'Angleterre au continent dont la première fut accomplie par le Français Blanchard, le 7 janvier 1785 ; les traversées de France en Angleterre dont la dernière en date, la sixième seulement, a été exécutée par le comte de La Vaulx, le 26 septembre 1903 ; la liste des tentatives de ce genre qui ont causé la mort des aéronautes, où au cours desquelles les passagers ont été recueillis en mer, etc. A. DE MASFRAND
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Un accident d’'Aéroplane
Les journaux quotidiens ont relaté le grave accident d'aéroplane qui s'est produit le 6 février aux environs de Lyon. Nous sommes heureux de pouvoir donner à nos lecteurs, des renseignements exacts et précis, de source très sûre, qui rectifient quelques erreurs des premières dépêches. Ces détails dont nos lecteurs apprécieront l'intérêt, sont dûs à M. Antonin Boulade, le distingué aéronaute lyonnais qui voulut bien à cette occasion, se faire notre correspondant bénévole et particulièrement compétent.
L'aéroplane dont l'essai fut si malheureux, est dû à un inventeur lyonnais, M. Anatole Berger. La photographie ci-contre a été prise par M. Pervilhac, qui a bien voulu nous la communiquer à la prière de son ami, M. Boulade. Sensiblement différent des types connus, il est formé de deux ailes accolées par leur base et constituant un plan sustentateur unique. La voilure, soutenue par une armature de bambou a une surface de 8 m°. Un simple trapèze suspendu à l’appareil était destiné à soutenir l’aviateur.
M. Berger avait instalié son aérodrome aux environs de Lyon, sur la colline de Bel-Air, entre Francheville-le-Bas et Craponne, dominant la vallée de l'Yzeron. Cet aérodrome consistait en un rail métallique aérien, formé d'un fer à T renversé de 18 mètres de longueur, installé sur la déclivité de la colline et incliné en ligne droite de 40° à 45° sur l'horizontale. Le rail était supporté par des piliers de bois. En haut de la voie, se trouvait la plate-forme de départ soutenue par un échafaudage.
Voici maintenant le procédé de lancement : l'appareil étant accroché à l'extrémité du rail aérien par un ingénieux dispositif de roulement à billes, l'expérimentateur se place sur son trapèze, tenant en mains un système de cordes, qui, dans l'esprit de M. Berger, devaient permettre en manœuvrant les ailes comme des
voiles, de remédier, selon le besoin, aux ruptures d'équilibre. Cette action stabilisatrice devait être, en outre, complétée par de légers mouvements exécutés par l'aviateur, déplaçant ainsi, dans la mesure nécessaire, le centre de gravité du système. Au signal donné, l’aide qui retenait l'aéroplane et son conducteur, laissait glisser le tout le long du rail incliné ; parvenu à son extrémité, l'appareil devait, sur sa lancée, continuer librement sa course et regagner le sol en planant.
Les choses ne se sont malheureusement point passées ainsi.
Un seul essai préliminaire fut fait, le dimanche 5 février. Un sac chargé de
Pholographie de M. Pervilhac
L'aéroplane Berger avant le départ. (L'aéroplane est vu par bcut arritre accro:hé au rail de lancement qui se présente, dans la photographie, sous l'aspect d’un double trait noir descendant obliqiement en avant. Pour se faire photographier, l'aviateur M Gardey-que l’on voit assis sur son trapèze s’est retourné. En position de vol, on devrait le voir de dos.)
sable avait été attaché sous l'appareil, qui prit ainsi son vol ; le sac se détacha et tomba, aussitôt rejoint par l’aéroplane.
L'insuccès de cette expérience à vide aurait dû conseiller la prudence ; il n'en fut rien el, sans autre épreuve, dès le lendemain, avait lieu l'essai de l'appareil monté. L'expérimentateur était M. Gardey, jeune mécanicien de dix-neuf ans, au service de M. Berger et devenu son collaborateur assidu. Le lancement eut lieu comme nous l'avons indiqué. Parvenu au bout du rail incliné, l'appareil, au dire de certains témoins, parut planer un instant, mais une brusque embardée le précipita sur le sol, d'une hauteur de 20 mètres.
Heureusement, la voilure enraya quelque peu la chute, empêchant une catastrophe, mais M. Gardey n'en eut pas moins un talon brisé dans le choc à terre et deux blessures à la tête, causées par les bambous de l’armature.
M. Berger assistait à l'accident, avec un émoi facile à comprendre ; il se précipita au secours de son collaborateur, qui recut les premiers soins à la Tablede-Pierre et fut, de là, transporté à l'Hôtel-Dieu de Lyon. Le complet rétahlissement de M. Gardey demandera une quarantaine de jours.
I n'est d'ailleurs, nullement découragé, paraît-il, et se propose de recommencer dès qu'il sera guéri.
Quant à M. Berger, il est également disposé à continver les expériences après quelques modifications dans le dispositif de lancement. Fort bien, mais il semble qu'avec un peu plus de prudence et de méthode dans les essais, les modifications en question auraient pu être indiquées sans mettre inutilement en péril la vie
d'un homme. Ceux qui ont déjà réussi dans la voie où se sont engagés les aviateurs lyonnais, — les Chanute, les Wright, les Ferber, — ont procédé progressivement, se sont entourés des précautions nécessaires, en faisant leurs premiers essais sur des terrains choisis, des collines de sable ou de sol mou, atténuant les risques d’une chute toujours à prévoir ; ils ont multiplié les essais à faible hauteur et acquis lentement la sûreté de soi- même, l'instinct de la stabilité et le sang-froid qui ne s'obtiennent que par une longue pratique.
Car, il ne faut pas l'oublier, dans les glissades aériennes, la qualité de l'appareil ne sert de rien sans l'habileté du pilote. Nous connaissons trop imparfaitement l'aéroplane Berger, pour en faire une critique technique motivée, mais, ni inventeur, mi.N: Gardey n'avaient, parait-il, la moindre pratique de l'atmosphère. M. Gardey a déclaré qu'au moment où il arrivait au sol, il n'avait nullement conscience de sa position et se croyait encore glissant sur le rail ; dans cet état d'esprit, que devient la manœuvre des cordes qui devaient lui faire retrouver sa stabilité ?
On peut penser également, comme nous l'écrit M. Boulade, que la voie de lancement absolument rectiligne et si fortement inclinée, établie par M. Berger, n'est pas étrangère, la valeur de son planeur étant réservée, à l'échec du 6 février. Il y aurait sans doute avantage, soit à utiliser un rail aérien moins déclive, permettant à l’aéroplane d'attaquer l'air sous un angle plus favorable, soit à infléchir ce rail sur une longueur de 5 à 6 mètres, à son extrémité inférieure, en le rapprochant de l'horizontale
Tout ceci d’ailleurs, sans vouloir contrister un chercheur laborieux et son courageux auxiliaire, mais simplement pour les rappeler à la prudence nécessaire dans l'intérêt général des études d'aviation, dont certaines témérités pourraient compromettre l'avenir.
G. HERMITE
Le Tour dû Monde Aérien
Escale recommandée. — L'Aéro-Cluh de France vient dêtre saisi d’une originale proposilion de M. Charles de Bigaull de Granrul, membre de cetle société el maître de verreries, qui offre de verser à la caisse du club, pour constituer un nouveau prix annuel, la somme de cinquante francs, chaque fois qu'un aéronaute viendra, atterrir dans sa propriété de Loivre (Marne), ou dans un périmètre à fixer autour de ce point. M. Ch. de Bigaull de Granrut s'engage d’ailleurs à installer sur la pelouse principale, tous les agrès utiles à une escale, tels que piquets, cordages, sacs à lest, etc.
La proposition de ce véritable ami des ballons servira d'exemple et sera vraisemblablement suivie de beaucoup d’autres. En altendant le jour où l’on pourra dresser une carte des « escales recommandées ». M. de Bigault de Granrut désirerait avoir pendant un an le privilège de son initiative. On pourra ensuite arriver peut-être à dresser une liste indiquant aussi en rouge les « descentes dangereuses » du Nord et de l'Est de la banlieue parisienne où les aéronautes ont parfois élé reçus à coups de bâlon et les tournants de certaines forêts où les chasseurs ont la mauvaise habitude de décharger en l'air leurs fusils pour saluer, disent-ils, le passage des ballons.
IL y à là une idée très intéressante et très sportive dont il faut féliciter M. de Granrul, el qui sera, sans nul doute, accueillie avec plaisir par l’Aéro-Club de France.
La prochaine éclipse et les ballons. — M. Wilfrid de Fonvielle appelait récemment l'attention de la Commission d'aérostation scientifique de l'Aéro-Club de France sur l'intérêt qu'il y aurait à organiser, lors de la prochaine éclipse de soleil, le 30 août prochain, des ascensions en ballons montés et des observations par ballons-sondes et par cerfs-volants, exéculées simultanément dans les régions où l'éclipse sera totale, et dans celles où le phénomène restera incomplet. On pourrait ainsi se renseigner sur la décroissance de lempérature causée par la disparition totale ou partielle du soleil, les modifications produiles dans l’état du ciel et des nuages, et reconnaître si les changements de la forme et de la couronne, souvent signalés, ne sont pas dûs à de simples illusions d'optique, causées par un abaissement de température de l'air, qui peut atteindre de 4 à 6 degrés.
La zone d'ombre commence vers l'Alaska, traverse le Labrador, l'Atlantique, l'Algérie et, la Tunisie de Philippeville à Sfax, la Tripolitaine, la haute Egypte, la mer Rouge, l'Arabie, le golfe Persique en l’espace de 4 heures. Cetle bande a une largeur de 20 à 30 milles.
Le capitaine d'aérosliers espagnols Vives y Vich se propose de faire le 30 août, en compagnie d'un météorologiste à désigner, une ascension à Burgos, qui se lrouve dans la bande l’éclipse lotale. Nous pourrions faire de même à Balna, qui se trouve dans la même condi-
tion, surtout si le gouvernement français voulait .1en venir en aide aux aéronautes et aux savants. La ville est éclairée à l'électricité et dépourvue d'usine à gaz: mais on pourrait employer de l'hydrogène fabriqué sur place ou apporté dans des tubes de compression. La motion de M. de Fonvielle avait élé vivement appuyée à l’Aéro-Club par MM. G. Eïffel et de La Baume-Pluvinel, astronome à l'observatoire de Meudon.
Poursuivant sa campagne, M. Wilfrid de Fonvielle émettait la même idée à Londres, le 2 décembre, devant les membres de la Société Aéronautique de Grande-Bretagne, en faisant remarquer que la haute Egypte, placée sous le protectorat anglais, serait un point d’observation excellent. L'assemblée, présidée par le major Baden-Powell, à paru vivement approuver l’idée de notre éminent confrère.
L’aérostation en Espagne. — On sail qu'à côlé de l’aérostalion militaire très bien organisée en Espagne, et qui compte des personnalités scientifiques fort distinguées telles que le capitaine d'aérostaliers Vivès y Vich, l’aérostation civile était insuffisamment développée.
Grâce à l'initiative de cerlains sporitsmen espagnols, à la lête desquels il faut citer M. Duro, membre de l’Aéro-Club de France, qui expérimentait récemment le fume-cigare pour aéronaules de son invention, dont nous avons parlé. M. Duro a déjà fait plusieurs ascensions et conquis autour de lui, à Madrid, de nouveaux adeptes à l’aérostation ; il vient de commander au constructeur Mallet, en outre de son ballon El Alcoltan, un nouveau sphérique de 400 m° destiné aux petites ascensions.
Ces efforts se trouveront grandement aidés par l'exemple du roi Alphonse XIII lui-même, qui faisail dernièrement une ascension, inaugurant la série des aéronautes royaux.
Au moment de mettre sous presse, nous apprenons que ces efforts sont sur le point d'aboutir à la fondation de l’Aéro-Club d'Espagne, sous les auspices de l’Aéro-Club de France, sociélé qui groupera dans son comité, autour de M. Duro, les personnalilés espagnoles les plus arislocratiques, telles que MM. de la Maza, Magdalena, Guisasola, Liniers. Ruyama, Cienfugas, Laffitte, etc.
La fête du gaz en Belgique. — Sur l'inilialive de l'Aéro-Club de Belgique, et avec le précieux encouragement de M. le duc d'Arenberg, qui a bien voulu accepter la présidence d'honneur du comité, afin de célébrer la mémoire des trois professeurs de l'Université de Louvain, Minckeleers, Thysbaert et Brander, qui, en 1783, lancèrent dans la propriété du duc d’Arenberg de l'époque le premier aérostal gonflé au gaz, il sera organisé une grande fêle internationale qui comprendra la fête des aéronautes et la fêle des illuminalions avec la participation des gaziers.
La fête se corsera de l'inauguration d’un monument commémoratif, une stèle à élever dans le pare du duc d'Arenberg, à Ileverlé, à l'endroit même où fut lâché le premier ballon gonflé au gaz d'éclairage.
De plus, pour célébrer le %5° anniversaire de l'Indépendance de la Belgique, le collège communal à volé des fêtes avec un crédit de 700.000 francs, sur lesquels 25.000 francs seront altribués à laéroslalion.
Nécrologie. — !6 2? janvier, est mort, à Londres, le Rév. J.-M. Bacon, qui s'était
occupé toute sa vie des questions aéronautiques. Il avait fail lui-même de nombreuses ascensions, notamment pour étudier la question de la transmission des sons entre les aérostats en mouvement et la terre. Il faillit même périr avec sa fille dans une lraversée aérienne du détroit de Bristol. Il fit, en outre, partie de diverses expéditions organisées pour observer des éclipses en Laponie, aux Indes, aux Etats-Unis. Il avait écrit également d'excellents ouvrages de vulgarisation aéronautique. Le Rév. J.-M. Bacon avait 58 ans.
Le « Lebaudy » au concours de Liége. — l'ingénieur du Lebaudy, M. Julliot, et l’'aéronaule Juchmès élaient, le 30 décembre 1904, à Liége, pour étudier les dispositions à prendre en vue de la participation éventuelle du grand aéronat de Moisson au concours de diriseables de Liége en 1905.
Cette épreuve, qui sera un des clous de l'Exposition, comportera un prix de 100.000 fr., réservé au dirigeable qui aura effectué plusieurs fois le trajet Liége-Spa et retour.
MM. Julliot et Juchmès se sont rencontrés à Liége avec MM. Dianeffe, président du comité de l'Exposition ; Paul Forgeur, secrétaire de l'Exposition, et Hadelin d'Oultremont, membre de l’Aéro-Club.
Ils sont allés ensuite à Spa en aulomobile, s'arrêtant à Cointe, pour étudier le moyen d'y aménager un grand hangar d’abri.
Il paraît que le plateau de Cointe, proposé tout d’abord comme port d'attache pour les aéronats et pour les ballons ordinaires, ne remplirait pas toutes les conditions désirables en raison de son exiguité et de sa difficulté d'accès. Le champ de manœuvres situé au nord de Liége semblerait mieux approprié à cette destinalion et sera probablement choisi si les canalisations de gaz suffisantes peuvent y êlre établies.
Les manifestations aéronautiques de l'Exposition de Liége en 1905 comprendront, outre
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le concours d’aéronats, des concours sphériques et un Congrès de l'atmosphère, dont nous donnons le programme. À EE
Nous apprenons que l'emplacement définitif de l'Aérodrome serait le champ de manœuvres. C'est de là que s'élèveront les sphériques, mais il semble se confirmer qu'aucun dirigeable français ne prendra part au concours d'aéronals, en raison de l'insuffisance des moyens d'action mis à leur disposition et de l’incommodité du terrain.
Les Norvégiens et les aéronautes du Siège. — Un monument commémoratif vient d'être inauguré en Norvège, à Litzfeld, dans le Télémark, à l'endroit même où. le 25 novembre 1870, le ballon-poste Ville d'Orléans, parti de la gare du Nord venait échouer avec ses pilotes Rolier el Bézier après un dramatique voyage. Nous ne saurions trop remercier nos excellents amis Norvégiens de cette délicate manifestation de sympalhie.
A propos de ce voyage, rappelons que, depuis, un seul ballon parti de Paris a gagné sans escale la péninsule Scandinave : c’est celui que montaient MM. Mallet et de Castillon lors-
qu'ils descendirent en Suède, près de Vestervick. (1.330 kil. en 23 h. 30, les 30 septembre- 1* octobre 1899.)
Distinction honorifique. — Notre excellent confrère, M. Jules Saunière, président de lAéronaulique-Club de France, membre et pilote de l'Aéro-Club de France, a été nommé officier d'Académie, le 13 février dernier.
M. Savignac, le distingué architecte chargé de l'installation de la classe 34 (Aéronautique), à l'Exposition de 1900, vient de recevoir la même distinction.
Toutes nos félicitations aux nouveaux promus.
L'Académie des sportsmen. — Nolre confrère quotidien l'Auto vient d'avoir la curieuse idée de constituer une nouvelle Académie, l'Académie des sportsmen. Il présente à ses lecteurs une liste de cent personnalités choisies parmi les représentants des sports les plus divers.
Parmi ces cent académiciens en puissance, le suffrage des électeurs sportifs désignera les quarante élus effeclifs. La liste ne comporte que des personnalités françaises.
Nous relevons parmi les candidats présentés par l'Auto et appartenant plus particulièrement aux milieux aéronautiques, les noms de MM. Ernest Archdeacon, Georges Besançon, le comte de Castillon de Saint-Victor, le comte Arnold de Contades, Henry Deutsch de la Meurthe, le marquis de Dion, Wilfrid de Fonvielle, Etienne Giraud, comte de La Valette, Robert Lebaudy, Henri Menier, le colonel Renard, le commandant Renard, Ed. Surcouf, Paul Tissandier, le comte Henry de La Vaulx.
L'étude des alizés. —- Dans une récente séance de l’Académie des sciences, il a été donné lecture des recherches méléorologiques sur la haule atmosphère et particulièrement sur les vents alizés entreprises avec le concours de MM. Hergesil et Teisserenc de Bort, par le prince de Monaco, lors des croisières de l’{irondelle et de la Princesse-Alice dans la région des Canaries.
Il a élé constaté au moyen de ballons-sondes et de cerfs-volants météorologiques, que les vents alizés se font sentir jusqu'à une altitude maxima de 400 mètres. À 600 mètres, changement brusque : la température croît pour arriver jusqu’à 30°, alors qu'au niveau de la mer, elle n’est que de 22° ; l'humidité diminue. Cette couche a 1.000 mètres de hauteur et, au-dessus, se trouve une seconde nappe de 400 mètres où souffle un courant contralizé, dirigé en sens contraire, c’est-à-dire du N.-E. au S.-0.
La publicité aérienne. — M. Harold Arnold, directeur du théâtre du « Lyceum » à Londres, avait imaginé, à titre de publicité, de lancer du loit de son théatre, d'énormes dragons en laffetas gommé qui promènent dans les airs deux immenses banderoles longues de 15 mètres et larges de 3 mètres, portant, l’une le mot « Lycéum », et l’autre, cette inscription : « Ce soir, six heures et demie. » Par les jours de grand vent, il faut 7 dragons pour supporter une banderole. Les Londoniens ont d’abord admiré, puis se sont monlrés fort inquiets, les banderoles, très lourdes, risquant de leur tomber sur la tête. sé
Ce mode de publicité aérienne est également pratiqué à Paris. Notons que le procédé employé, lancer de cerfs-volants fantastiques, de sujets grotesques en baudruche, surtout s'ils s'élèvent en nombre, peul donner lieu à un spectacle très pittoresque et il se pourrait que l’Aéro-Club de France s'en servit celte année pour corser le programme d’une de ses fêtes.
« La Conquête de lPAir » à l’Ambigu. — Celte intéressante tentative d'introduction du sport aérien dans le théâtre contemporain n’a point obtenu, disons-le sans hésiter, le succès qu'elle méritait pleinement à tous les points de vue. Elle n’en est point pour cela plus mauvaise !.… re
Les auteurs : MM. Camille Audigier et Paul Géry (ce pseudonyme, vile percé à jour, dissimulait mal la personnalité si vivante, si complexe et si sympathique de M. Brest Archdeacon), pourraient se consoler de cel insuccès immérité par les éloges unanimes que
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leur prodigua ia presse tout entière, s'ils n'en avaient d'ailleurs pris galamment leur parti.
La revue La Crilique, sous la signature de son direcleur, notre excellent confrère Georges Bans, donne de cette première pièce sportive française, le comple rendu suivant :
« C'est l'histoire d'un inventeur, de presque tous les inventeurs, grisés par l'espoir d’une réussile prochaine, qui se ruinent et finissent lon scuvent misérablement : Francard est leur type:
MM. Camille Audigier et Paul Géry en ont rencontré légion sur leur route, l’un dans la bureaucratie, l’autre dans le monde des aéronautes et des avialeurs, dont il est une des personnalités les plus en vue.
Au théâtre, l'inventeur à élé lout de suite sympathique. Qui n’a pas imaginé un appareil quelconque ? Qui n'a pas découvert un pelit HOT emen perpétuel ?
Le rôle était tenu par Séverin-Mars, qui s'est montré plein de foi dans son œuvre et très sincère. Son épouse (Mme Dubuisson), a élé parfaile “ la digne compagne de l'homme qui a sacrilié sa vie à la grande idée de l'aviation, du « plus lourd que l'air ».
L'exposé du premier acte était excellent ; après les transactions financières du deuxième acle, nécessaires à pousser la partie dramatique, le troisième tableau, lrès sportif, au premier étage de la Tour Eiffel, a obtenu un vif succes.
Le Montgolfier-Club, — lisez la grande association de FAéro-Club de France — était au complet, avec des « lêtes » frappantes de ressemblance : le marquis de Lion, le général Tancrède, Santa-Fé, du Vallon, des Charmettes, de Saint-Neclar, Briançon et son fidèle Masfroid ; ils y é.aient {ous pour assister à la calaslrophe du Gypaèle, qui a soulevé un cri d'horreur par son réalisme aigu.
Le dernier acte arracha des larmes aux plus scepliques : la fin de l'inventeur Francard, sa folie, son agonie en voyant s'envoler un pelil oiseau, furent un triomphe pour Séverin- Mars el ses camarades : MM. Caillard, Dieudonné, Etiévant, Villa, et encore Mmes Dubuisson, Dauville, Dherblay, etc.
En somme, bonne pièce pour préparer les foules à lavènement de la locomolion nouvelle:.
La première représentalion de la Conquéle de l’Air, pièce en quatre actes et cinq tableaux, à eu lieu à l'Ambigu, le 16 janvier 1905.
Examen d’aérostiers de réserve. — Les épreuves pour l'obtention du certificat d'aptitude à la conduite des ballons libres dans les places forles inveslies, auront lieu au mois d'avril 1905.
Les candidats appartenant à la réserve ou à l’armée -lerriloriale sont invilés, -en- conséquence, à adresser leurs demandes aux commandants de recrutement de leur domicile ou de leurs résidences, accompagnées des pièces pouvant permetlre d'apprécier leurs aplitudes.
La température des grandes altitudes. — À la dernière séance de L Acadénne des Sciences, M. Mascart a communiqué le résullal des expériences poursuivies par M. Teisserenc de Bort, pour la délerminalion des tempéralures des diverses couches de l’atmosphère. On croy ait jusqu'ici que la température diminuail progressivement el d'une façon régulière, au fur et à mesure qu'on s'élève dans l'air. Or, les choses ne se passent pas lout à fait ainsi. D'abord, jusqu'à 200 à 300 mètres de hauteur, 1 a loi de décroissance n’est pas observée, par suile des influences résüllant du voisinage du sol. À partir de ce point jusqu'aux grandes altitudes, la température décroit régulièrement ; mais au delà d'une certaine zone, les lignes isothermes deviennent de nouveau irrégulières. Ces constatations ont une grande importance, car les théories actuelles des mouvements de l'atmosphère sont établies dans l'hypothèse d'une décroissance régulière de tempéralure qui n'existe pas, el, par suite, ces théories sont à refaire.
Le « Méditerranéen » à l’Académie des Sciences. — Dans sa séance du 19 décembre, où a eu lieu la proclamation des récompenses attribuées en 1904 par la savante assemblée, l'Académie des Sciences a décerné le prix Houllevigne, d’une valeur de 5.000 francs, à MM. Hervé et de La Vaulx, pour leurs expériences du Médilerranéen, rendant ainsi un éclatant hommage à une des plus neuves et des plus intéressantes campagnes de recherches scientifiques entreprises au cours de ces dernières années.
Nos félicitations aux créaleurs de l'aéronautique marilime qui trouveront là un précieux encouragement à continu®r el à parachever la lâche ardue quils poursuivent avec une méthode et une ténacité admirables.
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PORTRAITS D’AÉRONAUTES CONTEMPORAINS
COMTE ARNOLD DE CONTADES-GIZEUX
L'accueil affable et souriant, la poignée de main cordiale et franche comme son regard, le comle Arnold de Contades est l’une des personnalités les plus sympathiques de l’Aéro-Club et le iype accompli du sporisman moderne.
I1 n’est point de sport, en effet, qu'il n’ait pratiqué avec ferveur et dans lequel il n’ait brillé. Ses études à peine achevées, il doune libre cours à son goût pour le cheval et ne tarde pas à se classer parmi les meilleurs cavaliers de France. Lauréat de plusieurs Concours hippiques, gagnant de !a Coupe en 1888, il dispute ensuite plus de 250 courses d'obstacles, et gagne nctamment le prix de la Société de sport de France à Auteuil, le dernier steeple de la dernière réurion de la Croix de Berny, et se distingue encore dans les grandes réunions de province, telles que Deauville et Dieppe, où il s’adjuge le grand steeple en 1890.
Patineur émérite, veneur réputé, excellent chauffeur, fe comte de Contades fut un des premiers à comprendre l’avenir magnifique réservé à la bicyclette, « la petite reine », à une époque où ella était encore fort discutée. Son incursion dans le sport cycliste fut féconde en résultats brillants. C’est ainsi qu’il gagne au vélodrome d'Hiver (Arts libéraux), un match retentissant contre Max Lebaudy et établit à Buffalo le record des 100 kilomètres en 2 h. 40, battant d’une minute l’ancien record du célèbre coureur Dubois.
C’est en 1897 que le comte Arnold de Contades exécute à l'aérodrome de la rue Spontini sa première ascension et le ballon devient dès lors son sport de prédilection. 11 y réussit d’ailleurs à merveille et, lorsqu’en 1901, il est nommé pilote de l’Aéro Club, il avait déjà donné maintes preuves de son savoir technique et de ses rares aptitudes. Les sept à huit ascensions qu'il accomplit annuellement développent encore ses qualités, si bien qu’il gagne les deux derniers concours disputés en 1904 (fête d'automne et centenaire PhAippe Lebon), et figure er tête du classement général pour l'ensemble des quatre épreuves courues dans l’année, ce qui vient de lui valoir une médaille d’argent, récompense spéciale récemment créée pour sanctionner les meilleurs résultats sportifs obtenus dans les concours de chaque année. A PAS Dr CUS
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BULLETIN OFFICIEL DE L’AËRO-CLUB DE FRANCE
PARTIE OFFICIELLE
Convocations
Commission d'aérostation scientifique, lundi 27 mars, à 4 h. 1/2, au siège social, St, faubourg Saint-Honoré.
Commission technique de la locomotion aérienne, mercredi » avril, à 5 heures, au siège social, 84, faubourg Saint-Honoré.
Conseil d'administration, mercredi 5 avril, à » heures, au siège social, 84%, faubourg Saint-Honoré.
Comité, jeudi 6 avril, à 5 heures, au siège social, St, faubourg Saint-Honoré.
Dîner mensuel, jeudi 6 avril, à 7 h. 1/2, en l'hôtel de l'Automobile-Club, 6, place de la Concorde.
Prix du couvert : 8 francs, tout compris.
Prière de s'inscrire pour le diner la veille au plus lard.
Commission sportive, sur convocation du président, au siège social.
Sous-commission des expériences d’aviation.sur convocation du président, au siège social.
AVIS AUX SOCIÉTAIRES. — 1 est rappelé que par décision de l'Assemblée générale du 29 septembre 190%, la cotisalion annuelle est de 60 francs à partir de 1905.
Adresse télégraphique : AÉROCLUB-PARIS. — Téléphone : 276.20.
RÉUNION PU COMITÉ DU 2? FÉVRIER
Procès-verbal
I a séance est ouverte à 5 h. 45. sous la présidence du comte G. de Castillon de Saint- Victor.
Présents : MM. Georges Besançon, le comte Arnold de Contades, Jacques Balsan, Ernest Archdeacon, Paul Rousseau, Victor Tatin, Maurice Mallet, Léon Barthou, E. Delattre, E. Janets, Jacques Faure.
Excusés : MM. Pierre Perrier, Jacques Liouville, Georges Dubois.
Le procès-verbal de la séance du 5 janvier est lu et adopté.
Le Comité ratifie la nomination d’une Commission, élue par la Commission sportive en vue de l'Exposition de Milan 1906, et comprenant : MN. Jacques Balsan, Georges Besancon. le comte de Castillon de Saint-Victor, le comte de Contades, le commandant Hirschauer, Surcouf et, comme membres suppléants : MM. Horace Huet, P. Renard et Paul
iousseau.
Le Comité ratifie la décision par laquelle la Commission sportive demande d'attribuer les deux médailles pour le voyage le plus long, comme distance et comme durée, accompli en 190%, à M. E. Janets, pour sa traversée aérienne des 2-3 avril 1904, du Parc de l’Aéro- Club à Puher-Mecklembourg-Schwerin, 837 kilomètres -en 21 h. 35, ascension qui réunit les deux conditions sus-indiquées. M. Janets tient à rappeler que son compagnon, M. Boulenger, à une part égale à la sienne dans cette performance. Des félicitations sont adressées à nos deux collègues.
Il est donné lecture d'une lettre de M. R. Raoul-Duval, priant d'agréer sa démission de membre du Comité de l’Aéro-Club, en raison de la difficulté pour lui d'assister aux séances.
Le Comité procède à l'admission de MM. le marquis de Polignac, parrains : MM. Jacques Balsan et le comte de Castillon : le baron de Forest, parrains : MM. Jacques Balsan et le
comte de Castillon ; le vicomte Charles de Vidal de Lirac, parrains : MM. Mallet et Baudry‘; Albert Decugis, parrains : MM. Yves Refoulé et le comte de Castillon.
Il est donné lecture d'une lettre de M. David Salomons, offrant au Club 17 estampes anciennes, qui sont immédiatement présentées au Comité.
M. David Salomons offre aussi les cadres nécessaires. Des remerciements sont votés au généreux donateur.
À l'unanimité, le Comité décide la fondation du Grand Prix de l'Aéronautique qui sera couru chaque année, sous l’organisation de l’Aéro-Club de France.
Pour l’année 1965, la date est fixée, en principe, au dimanche qui suivra le Grand Prix Cycliste du Conseil municipal. Les Tuileries sont demandées comme emplacement. Un des prix de 1905 sera le prix de mille francs que le Conseil municipal a attribué à l’'Aéro-Club de France, en séance du 31 décembre 1904.
La Commission d'organisation du Grand Prix de l'Aéronautique 1905 se composera de MM. Paul Rousseau, Léon Barthou, Georges Besancon.
Le Comité décide aussi de donner, en semaine, vers fin mai 1905, en son Parc des Coteaux de Saint-Cloud, une fête de Printemps, réservée aux membres de l’Aéro-Club. Les dames y seront spécialement invitées.
Le Comité vote des remerciements à M. de Bigault de Granrut, qui offre le meilleur accueil aux pilotes de l’Aéro-Club atterris dans sa propriété de Loivre (Marne), près Reims, et versera à la caisse de l’Aéro-Club une certaine somme, à chacun de ces atterrissages, pour contribuer à la création d'un prix nouveau.
La nomination de M. Pillet à la Sous-Commission des Expériences d’Aviation est ratifiée.
Des félicitations sont adressées à M. Ernest Archdeacon, pour le premier concours d'appareils d'aviation non montés qu'il est en train d'organiser à la Galerie des Machines.
M. de Castillon de Saint-Victor lit la liste des membres du Comité sortants, et les lettres de candidature de MM. Louis Godard et Georges Blanchet. Le vote est remis à la séance du 16 février.
Relativement au Conseil d'administration, M. de Castillon propose la nominalion (‘un iroisisme vice-président prévu par les statuts.
Les vérificateurs des comptes désignés sont : MM. Paul Rousseau, Delattre et Lamaille.
Il est donné lecture d’une lettre de M. le comte Henry de La Valette, donnant sa démission de président de la Commission Sportive. Des regrets lui sont adressés ainsi que des remerciements pour sa précieuse collaboration au Règlement général des Concours et Records Aéronautiques.
M. Georges Besancon rappelle que le Comité, en sa séance du 3 avril 1903, l’avait invité — avec MM.Jacques Faure et de La Valette — à rédiger une règlement d'affiliation des Sociétés à l’Aéro-Club de France. I! annonce que ce travail est aujourd'hui terminé, et il demande que la Commission chargée de le présenter au prochain Comité, soit complétée par deux membres. Le Comité remercie M. Georges Besançon pour l'achèvement de ce travail et lui adjoint MM. Jacques Balsan et le comte de Castillon de Saint-Victor. Le rapport définitif et le règlement d'affiliation seront présentés au Comité du 16 février prochain.
En fin de séance, il est présenté un manuscrit de M. de Carlhausen, relatif à une rouvelle turbine. Cet ouvrage sera versé à la bibliothèque.
La séance est levée à 7 heures.
Le secrétaire de la séance : GEORGES BANS
COMITÉ DU 16 TÉVRIER 1905.
Procès-verbal
La séance est ouverte à 5 h. 30, sous la présidence de M. Jacques Balsan.
Présents : MM. le comte G. de Castillon de Saint-Victor, Georges Besançon, Jacques Faure, Paul Rousseau, Maurice Mallet, Georges Dubois, E. Janets, Ed. Boulenger, Delattre, Pierre Perrier, Léon Barthou, le comte Arnold de Contades.
Excusés : MM. Victor Tatin, Jacques Liouville, Ernest Archdeacon, le comte de La Valette.
M. le Président donne lecture des demandes d'admission. Après vote sont élus membres sociétaires : MM. Louis Vavasseur, parrains : les comtes de Contades et de Castillon ; Hubert Latham, parrains : MM. le comte de Contades et Jacques Faure; J. Joubert, parrains : MM. M. Caillaut et Pierre Perrier ; A. Merle, parrains : MM. M. Caillaut et Pierre rerrier ; Henry Le Secq des Tournelles, parrains : MM. E. Archdeacon et G. Besançon. ne
M. Georges Besançon, secrétaire général, donne lecture du règlement relatif à l’affilia-
el
EE
tion à l'Aéro-Club de France des sociétés aéronautiques françaises, règlement rédigé d’accord avec la Commission spécialement désignée composée de MM. le comte de La Valette, le comte de Castillon, Georges Besancon, Jacques Faure, Jacques Balsan, et après consultation des membres de la Commission sportive et des personnalités à la tête des associa-
tions françaises. : | Relativement à l’article 4, M. Paul Rousseau demande et obtient que le ballottage soit
maintenu pour les présidents des sociétés affiliées qui demandent leur admission comme membres sociétaires Ge l'Aéro-Club de France ; ils resteront, toutefois, dispensés du droit. d'entrée. : ES l Frs
M. Paul Rousseau obtient aussi de l'unanimité de l’Assembiée que l'aïliliation soit renouvelable chaque année. ; |
Relativement à la valeur des brevets de pilotes aéronautes, une discussion est engagée entre MM. Paul Rousseau, Léon Barthou et Jacques Faure, et le Lexte subit, de ce chef, une légère modification de forme. Æ ee
Le Comité fixe le chiffre de la licence à 50 francs. 11 décide que les associations payeront 60 franc par an pour l’affiliation, et leurs sections 30 francs seulement. Le rèslement est
arrêté sur ces bases. re MM. Paul Rousseau et Janets demandent et obtiennent une juridiction d'appel au cha-
pitre « Sanctions ». a
A l'unanimité, le règlement, tel qu'il vient d'être lu, modifié et complété, est approuvé par le Comité.
Des remerciements sont adressés à M. Georges Besancon pour la mise au pomtl de ce travail.
M. Janets propose également des remerciements au commandant Hirschauer et aux personnalités qui ont répondu à notre consultation relative au règlement d'affiliation.
M. Jacques Balsan lit le rapport de la Commission du Parc de l’Aéro-Club de France. Le Comité en approuve les conclusions et accepte, à l'unanimité des voix, de renouveler pour trois ans, à partir du 1* janvier 1905, au prix de 8.0C0 francs par an, le loyer du parc des Coteaux de Saint-Cloud.
Le Comité désigne au scrutin secret vingt-deux candidats à proposer à l'Assemblée générale, comme membres du Comité.
Au premier tour, la liste des propositions au Comité se trouve ainsi constituée MM. Santos-Dumont, Georges Besançon, Boulenger, le comte de Castillon de Saint-Victor, le marquis de Dion, Georges Dubois, Jacques Faure, Giraud, Janets, G. Leys, M. Mallet, Sir David Salomons, le duc d’'Uzès, J. Liouville, Ballif, le capitaine Ferber, H. Julliot, Paul ‘Tissandier, le comte de La Valette, G. Lamaille, A. Mélandri.
Le choix du 22° membre nécessite deux tours de scrutin. Le nom de M. Georges Le Brun est désigné.
Le Comité vote ensuite au scrutin secret sur les noms à proposer en Assemblée générale, pour le Conseil d'administration.
Un troisième vice-président prévu par les statuts devant être choisi parmi les membres du Conseil d'administration actuel, et d’un des anciens membres de ce Conseil, M. Ducasse, n'ayant pas réuni dans le scrutin précédent relatif aux propositions pour le Comité un nombre de voix suffisant, il y a donc deux membres nouveaux à nommer au Conseil d'administration en dehors des membres sortants qui se représentent.
Sont proposés à l'unanimité pour le Conseil d'administration : MM. le marquis de Dion, le comte de La Vaulx, Henri Menier, Jacques Balsan. Georges Besancon, le comte de Castillon de Saint-Victor, Abel Ballif, J. Faure, Joseph Vallot, Emile Janets et E. Giraud.
Le Comité vote des félicitations aux héros du voyage aérien Londres-Paris, 11-12 février 1905, et offrira une médaille d'argent à M. Jacques Faure, pilote, et une médaille de bronze à M. Hubert Latham.
Le Comité autorise M. Santos-Dumont à gonfler au Parc de l’Aéro-Club son dirigeable n° 14.
Le Comité invite M. Barbotte, pilote du Lallon dirigeable de M. Lucien Leduc, à présenter cet appareil à la Commission technique avant de l'expérimenter au Parc de l’Aéro- Club de France. La Commission technique, autorisera les expériences si elles présentent les garanties nécessaires.
Une commission chargée d'étudier les propositions relatives à l'hydrogène pur au Pare est composée de MM. Jacques Balsan, Santos-Dumont, Paul Tissandier, Maurice Mallet.
Le Comité en fin de séance, ratifie la nomination de M. Frédéric L'Hoste au secrétariat. de la sous-commission des expériences d'aviation.
La séance est levée à 7 heures 40.
Le secrélaire des séances, GEORGES BAxs
ASSEMBLÉE GÉNÉRALE DU 2? Mars 1905
La séance, tenue en l'hôtel de l'Automobile-Club, est ouverte à 9 h. 1/2, sous la présidence du comte Henry de La Vaulx.
Sont présents : MM. Henry Julliot, Alberto Santos-Dumont, Henry Deutsch de la Meurthe, Georges Besançon, le comte de Castillon de Saint-Victor, L. Lelièvre, Léon Auriau, Lepert, Georges Juchmès, Ernest Archdeacon, le capitaine Ferber, Paul Tissandier, le comte Hadelin d'Oultremont, le comte Arnold de Contades- Gizeux, le duc d'Uzès, François Pevrey, Maurice Mallet, Abel Corot, Auguste Nicolleau, Georges Lamaille, capitaine Draulette, André Legrand, Pierre Perrier, Edouard Surcouf, Antonino Mélandri, Marcel Boissy d'Anglas, Franck Lehmi, Jean de Villethiou, Guffroy, Bossuet, Gustave Hermite, Georges Blanchet, Penteado, Georges Dubois, Tourneux, de Bigault de Granrut, le marquis Edgard de Kergariou, Decugis, Lefébure, Chanteaud, Emile Janets, Bachelard, Charles Levée, Leblanc, Furet, Henri Martin, Zens, Robert Esnault--Pelterie, le comte de La Mazclière, Paul Bordé, Montaland-Davray, le comte de La Valette, Louis Pillet, Justin Balzon, Léon Maison, Lucien Lemaire, Armengaud, André Pelattre, &mile Carton, James Bloch, Dosseur, Lionel-Marie, Charles Olivier, Emile Venz, Jean Joubert, le comte de Morny, Emmanuel Frézier, Jacques Négreponte, Nicolas, Robert Weyl, Lahens, Estivant, Ernest Durand, Ernest Barbotte, Yves Refoulé, Salleron, René Loysel, le comte de Lapeyrouse, Louis Labbé, Pierre Labrouche, le comte de La Baume-Pluvinel. le prince de Croy, Dugué de la Fauconnerie, Paul Rousseau, Guérard.
Le comte de La Vaulx en ouvrant la séance, annonce à l’Assemblée, que le marquis de Dion ne pourra, à son grand regret, présider cette sixième Assemblée générale. 11 donne ensuite lecture de la lettre officielle adressée au Comité, par laquelle le marquis de Dion réitère son désir déjà plusieurs fois exprimé, de voir le Comité accepter sa démission de président de l’Aéro-Club de France, en raison de l'impossibilité matérielle où il se trouve, de prendre part aux travaux de la Société. Dans ces conditions, le Comité, en acceptant la démission du marquis de Dion croit devoir demander à l'Assemblée, en reconnaissance des services rendus par lui à la cause aéronautique, de le nommer président d'honneur fondäteur. Cette motion cest votée par acclamations.
Le comte de La Vaulx annonce ensuite que le Comité, sur les indications du président sortant, a offert la présidence effective à un homme qui jouit universellement de l'estime et de la considération les plus haules, M. Cailletet, membre de l'Institut. M. Cailletet a bien voulu accepter, et dans la séance du Comité de ce jour même, i a été reçu membre actif de l’Aéro-Club et nommé membre du Comité.
En présentant la candidature de M. Cailletet, comme président de l'Aéro-Club, le comte de La Vaulx demande à l'Assemblée de ratiffer en même temps, les décisions du Comilé sus-énoncées.
Cette motion est adoptée par acclamations et M. Cailletet est nommé président effectif de l’Aéro-Club de France.
Le comte de La Vaulx fait connaître ae le commandant Renard a été nommé président de la Commission sportive de l'Aëro-Club, en remplacement du comte de La Valette, président démissionnaire, nommé président d'honneur de la C. S$.
Le comte de La Vaulx donne ensuite la parole à M. Georges Besançon, secrétaire général pour la lecture de son rapport.
Rapport rE M. GEORGES BESANCON, SECRÉTAIRE GÉNÉRAL Mes chers Collègues,
Chargé pour la quatrième fois de vous exposer le bilan annuel des travaux et des efforts de notre chère Société, ie vois chaque année s'alourdir la tâche dont vous voulez bien n'honorer, à mesure que s'accentue la marche ascendante du grand club français qui créa le mouvement aéronautique actuel et continue à le diriger.
Tout en m'elforcant d'être complet pour être juste, je tâcherai donc d'être bref. Aussi bien la prospérité d'une association comme la nôtre ne s'apprécie pas à la longueur des rapports.
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Notre action s'exerce soit par l'intervention directe de la Sociélé, soit par les travaux de nos diverses commissions plus spécialement chargées des questions techniques, soit, enfin, par les initiatives heureuses de nos sociétaires dans le domaine sportif comme dans le domaine scientifique. Et le total de ces efforls constitue le bien commun, le trésor collectif dont chaque sociétaire peut s'enorgueillir, car il en à sa part plus ou moins grande, mais réelle.
Vous connaissez le programme que votre Comité s'efforce de remplir : tout d’abord, altirer à l’idée aérienne le plus de sympathieS possible, — je parle de sympathies agissantes — et pour cela faciliter la pratique de notre sport dans les conditions les plus avantageuses ; stimuler par des épreuves variées l'émulation des pilotes ; récompenser dans la mesure de hos forces les travaux des chercheurs, entretenir leur zèle par les concours techniques et leur faciliter la mise au jour de leurs travaux : rendre enfin à nos prédécesseurs l'hommage souvent tardif, dû à leurs mérites.
Examinons done comment ces multiples objectifs ont été poursuivis au cours de l'exercice écoulé.
En ce qui concerne le sport aérien qui confère à notre Société une vitalité particulière et constitue un puissant moyen de vulgarisation dont nos meilleurs techniciens, eux-mêmes, apprécient avec sympathie limportance, le tableau récapitulatif que j'ai dressé vous permettra d'apprécier les progrès rapides accomplis depuis la fondation du Club.
Tableau synoplique des ascensions exécutées par les membres de l'AE. C. F.
Ascen- Kilométr s Heures de séjour
Années sions M5 de gaz Passagers parc urus dans l'almosphère SORTE EEE 18 59.000 135 10.000 360 IDE 14 200.000 400 30.000 1.200 AID EREE CNET 180 281-220 510 19.710 903 TOUR oo 1152 170.480 A4 15.746 791 JOSÉ RER 182 187.150 50% 19.053 919 AO IPERECRRE 213 228.500 287 21.620 928
Moyenne annuelle par ascension
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J'insisterai plus particulièrement sur les chiffres comparatifs de notre mouvement d’ascensions durant l’année qui s'achève et l'année précédente.
En 1903, nous avions donc à enregistrer 182 ascensions ; la quantité de gaz consommé fut de 187.500 n° ; le nombre des passagers, de 50%: la distance parcourue, de 19.053 kil. ; la turée totale de séjour dans l'atmosphère, de 919 heures.
En 190%, chacun de ces chiffres énormes se trouve encore accru et nous comptons :
213 ascensions, 228.500 m°' de gaz employés, 587 passagers enlevés, 21.620 kil. parcourus et 928 heures de séjour dans l’atmosphère.
Ces totaux ne représentent d'ailleurs que des minima, plusieurs ascensions exécutées à l'étranger par nes sociétaires nous ayant échappé, faute d'avis des intéressés. Ce sont les résultats annuels les plus importants qui aient été obtenus depuis la fondation du Club. En 1900 seulement, les chiffres globaux des kilomètres parcourus et du séjour dans l’atmosphère furent plus élevés. ce qui s'explique aisément par les performances exceptionnelles de distance et de durée auxquelles donnèrent lieu les grands concours de l'Exposition universelle.
Dans ce bilan magnifique, il faut considérer la part qui revient à notre parc d’aérostation unique au monde par son incomparable situation, ses aménagements bien compris et les avantages mis à la disposition des pilotes qui le prennent pour lieu de départ.
À part les multiples ascensions en dirigeable de notre collègue Santos-Dumont, il n’y eut en cet endroit, en 1901, que 3 ascensions en sphérique.
C'est en 1902 seulement que cet aérodrome modèle fut ouvert réellement aux fervents du ballon ordinaire. Il y eut, dès cette année-là, 88 ascensions nécessitant 97.803 m° de gaz et au cours desquelles 266 passagers prirent l'atmosphère.
En 190%, ces chiffres sont devenus, comme vous avez pu le voir, 129 ascensions, 145.600 n° de gaz, 363 passagers.
La progression rapide et constante des départs effectués au parc suffit à démontrer, sans que j'y insiste, la haute utilité pratique de cette installation sans rivale.
Ses avantages se révèlent tout aussi grands lorsqu'on envisage son utilisation comme théâtre de nos diverses manifestations aéronautiques collectives.
C'est encore aux côteaux de Saint-Cloud, en effet, que se sont donnés avec le plus brillant succès sportif et mondain les divers concours de l’année : le concours Jacques Balsan (22 mai) dû, comme son nom l'indique, à la générosité d'un de nos meilleurs pilotes et de nos plus sympathiques collègues ; le concours du « Figaro », ce superbe rallye aérien et automobile du 16 juin qui ne réunissait nas moins de ? ballons et de 11 automobilistes ; la Fête d'automne du 16 octobre ; la fête du Centenaire Philippe Lebon (4 décembre). L'Aéro- Club de France à cette occasion, avait obtenu des diverses usines, la concession, à titre gracieux, d'une importante quantité de gaz dont il a fait profiter diverses sociétés aéronautiques. 14 ballons se sont élevés ce jour-là du territoire français : 5 à notre parc, 4 dans les usines des environs, ? à Bordeaux, 1 à Nantes, 1 à Rouen, 1 à Amiens.
Cette mobilisation générale des ballons français disponibles a permis à l’Aéro-Club, après la belle application, remontant à 2 ans déjà, de son Règlement général des concours et records, d'estimer qu’il devait accepter l’affliation des Associations aéronautiques et, le 16 février dernier, il en arrêtait le règlement libéral.
Ces diverses épreuves, au programme original et varié ont bien mis en valeur l'habileté de nos pilotes. Leurs qualités se sont, d'autre part, manifestées de la façon la plus brillante dans les divers voyages aériens exécutés par eux cette année.
Parmi les ascensions les plus remarquables dont je me vois, à regret, forcé d’écourter la liste, qu'il me suffise d’en rappeler seulement queiques-unes :
Les 2-3 avril 1904, a lieu le magnifique raid du ballon l'Eden (de Paris à Jassnitz, (Mecklembourg) : 837 kil. en 21 h. 35 à bord d’un aérostat de 800 m°. M. Janets pilotait accompagné, comme toujours, de celui qui partage avec lui l'honneur de ses belles ascensions, M. Boulenger.
Elevé le même jour, ? avril, à bord de l’Aéro-Club 11, M. Mélandri, ayant pour passagers MM. Frank Lahm et Paul Tissandier, descendait le 3 avril, à 5 h. 50 du matin, à 6 kil. du Zuyderzée, près de Maarssen.
Le 8 avril, M. Jacques Balsan, accompagné de M. Corol, dans son ballon l’Aigle, allait atterrir, en pleine nuit, dans la Crau, en vue de la Méditerranée, après avoir parcouru sous la poussée du mistral, 660 kil. en 10 h. 10.
Le 20 septembre, notre vaillant collègue, M. Spellerini, qui s’est spécialisé dans les ascensions aérostatiques en montagne, s'élevait à midi 1/2 dans son ballon le Stella, du glacier de l'Eiger, dans le massif de la Jungfrau et venait atterrir vers 5 heures sur le Gibisalp, à une altitude de 1.800 m. Chargé par la direction du chemin de fer de la Jungfrau de prendre photographiquement des relevés topographiques de régions inaccessibles, M. Spelterini remplissait brillamment sa difficile et dangereuse mission.
Plus récemment, notre excellent pilote, M. Edmond David, élevé de Nantes à bord du Cambronne le 4 décembre, à l’occasion du centenaire Philippe Lebon, réussissait le beau parcours Nantes-Maaseyck, 698 kil. en 10 h. 30, dépassant encore la vitesse moyenne du précédent voyage et ravissant la Coupe du Gaulois au comte Hadelin d'Oultremont qui détenait ce trophée depuis le 23 juillet avec sa traversée Saint-Cloud-Bingen-sur-Rhin, 432 kil.
Pour clôturer cette série de prouesses, notre habile et audacieux camarade Jacques Faure renouvelant, en l'améliorant encore, une de ses performances antérieures, accomplissait pour la seconde fois la traversée aérienne de la Manche. Parti de Londres, le 11 février, à
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6 h. 45 du soir, il venait atterrir le 12 février à 1 h. 15 du matin à Aubervilliers, établissant par 6 h. 30, le record de vitesse Londres-Paris pour tous les moyens de locomotion.
Enfin, le 25 février, M. Auguste Nicolleau avec nos collègues, MM. Leblanc et Martin, parti sous les rafales, franchissait en 1 h. 30, les 140 kil. qui séparent Saint-Cloud de Villcrs- Faucon, et atterrissait sans incident après avoir réalisé la plus grande vitesse en ballon obtenue cette année (plus de 93 kil. à l'heure).
Telles sont, malheureusement abrégées, les principales manifestations du sport aérien dans ces douze derniers mois. L'Aéro-Club de France y a pris, glorieusement, comme vous le voyez, une part prépondérante.
Au cours de ces diverses ascensions qui font franchir si souvent les frontières à nos pilotes, des difficultés fréquentes s’élevaient à la douane pour le retour du matériel.
Votre Comité, soucieux d'éviter aux aéronautes d'ennuyeuses formalités, a obtenu des pouvoirs publics compétents le retour en franchise des ballons français atterris à l'étranger, sous certaines conditions d’estampillage et de plombage préalables, qui peuvent s’accomplir, une fois pour toutes, aussi bien aux douanes de Lyon, de Bordeaux, de Nantes qu’à celle de Paris.
Pour en terminer avec cette parlie sportive et vulgarisatrice qui constitue un des aspects les plus intéressants de notre œuvre, je vous signale sans y insister, heureux d’avoir à faire, une fois encore les mêmes constatations, l'accroissement de notre flottille aérienne, incomparable par le nombre et la valeur de ses unités et de ses pilotes, et le chiffre toujours croissant de nos nouveaux adhérents annuels, dont vous aurez à ratilier, dans quelques instants, les admissions.
Nos diners-conférences ont, d'autre part, obtenu leur succès habituel. Je souhaiterais, cependant, les voir plus fréquentés encore puisqu'ils fournissent à nos sociétaires l'occasion d'établir ou de resserrer entre eux de cordiales relations, d'échanger leurs idées, de discuter courtoisement, pour le plus grand profit de l'aéronautique, leurs théories même les plus opposées. Ces réunions mensuelles nous ont valu, cette année, plusieurs communications du plus haut intérêt pour lesquelles MM. Tatin, Ernest Archdeacon et Robert Esnault-Pelterie voudront bien recevoir l'expression de notre vive gratitude.
Permettez-moi enfin de remercier en votre nom tous ceux qui ont bien voulu enrichir, au cours de l’année, notre bibliothèque, notre musée et nos archives et particulièrement notre collègue sir David Salomons qui vient encore de nous doter de 1? estampes anciennes relatives à l’aérostation complétant la superbe collection rétrospective que nous lui devions déjà.
Les résultats scientifiques obtenus par l’Aéro-Club de France ne le cèdent en rien aux performances sportives. ['honneur en revient soit à nos diverses Commissions, soit à l'initiative de particuliers dont la plupart sont nos collègues.
Chaque fois qu'il s'agit de résoudre un problème difficile, d'examiner une question complexe, de dresser un programme scientifique ou sporlif et d'en assurer l'exécution. ce n'est jamais en vain qu'on fait appel à nos diverses Commissions (Commission d’aérostation scientifique, Commission technique de locomotion aérienne, Commission sportive, Sous- Commission des expériences d'aviation) dont le dévouement et l'activité égalent les lumières. Leur autorité et leur compétence universellement reconnues contribuent, avec les exploits de nos sportsmen, à grandir, du même coup, le prestige incontesté de l’Aéro-Club de France et celui de l'aéronautique française.
La Sous-Commission d'aviation, la dernière en date, est entrée maintenant dans la période active de son œuvre. Le récent concours de la Galerie des machines, première épreuve de ce genre sérieusement organisée, a démontré que l’Aéro-Club portait un égal intérêt à tous les représentants de l’idée aérienne, et permis de constater de nombreuses et intéressantes recherches dans la voie du « plus lourd que l'air ». Ce résultat paraïtra d'autant plus méritoire que les difficultés étaient plus grandes. L'honneur en revient à la Sous-Commission tout entière, mais il faut rendre un hommage particulier aux efforts de M. Archdeacon qui fut le créateur généreux et éclairé de ce mouvement, aux expériences du capitaine Ferber qui, le premier en Fronce, répéta les glissades aériennes de Lilienthal et au colonel Renard dont les travaux facilitèrent l'élaboration délicate des règlements des divers concours d'aviation.
Quant à ceux de nos collègues qui se sont donnés pour tâche de poursuivre le progrès de la science aérienne et de ses applications dans les ordres d'idées les plus divers, ils ont vaillamment continué leur œuvre.
est ainsi par exemple, qu'ont eu lieu les 6 et 16 juillet, sous le patronage de la Société de biologie, subventionnées par le Conseil municipal et avec le concours de l’Aéro- Club, deux ascensions consacrées à des recherches physiologiques. La première pilotée par M. Léon Barthou avait comme passagers scientifiques le docteur et Mme L. Lapicque et le docteur Mayer ; dans la seconde, conduite par le comte de Castillon de Saint-Victor, les
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observateurs étaient les docteurs Victor Henri, Jolly et Langevin. Ces deux expéditions ont admirablement réussi et ont permis d'expliquer le curieux phénomène de l'hyperglobulie des ascensions.
Si MM. Hervé et de La Vaulx ont vu prématurément interrompre, par un incident impossible à prévoir, les essais du Méditerranéen dont les débuts avaient été particulièrement heureux ; si notre brillant collègue Santos-Dumont n'a pu, pour les raisons que vous connaissez, prendre part, comme il l’espérait, au concours de Saint-Louis, le grana aéronat de MM. Paul et Pierre Lebaudy a continué à répondre aux espérances des amis de la science aéronautique et nous permet ainsi d'applaudir aux succès de deux de nos collègues, l'éminent ingénieur Henri Julliot, auteur des plans de l'aéronat, et l'habile et vaillant pilote Georges Juchmès.
Le dirigeable de Moisson en est maintenant à sa 66° ascension, dont 63 montées, au cours desquelles 26 personnes, dont deux dames, simples passagers ou faisant partie de l’équipage, ont ascensionné 195 fois sans accident.
Ne trouvez-vous pas que ces chiffres éloquents suflisent à justifier la grande médaille d'or de l'Aéro-Cluh que votre Comité a décernée à M. Henrv Julliot, devenu ainsi le digne titulaire, après MM. Henry de La Vaulx, Alberto Santos-Dumont, Henry Deutsch de la Meurthe et Robert Lebaudyv, de la plus haulie récompense dont nous puissions diposer.
Il était juste d'associer à l'hommage rendu à l'ingénieur du Lebaudy, son collaborateur précieux, l’aéronaute Georges Juchmès qui pilota avec maëstria les 57 dernières ascensions et un auxiliaire plus modeste mais méritant, le mécanicien Antoine Rev.
Achevons, puisque nous l'avons entamé, ce chapitre des récompenses. Cest à M. Emile Janets que reviennent, cette année, les deux médailles pour l'ascension la plus longue en durée et en distance exécutée au cours des douze derniers mois. Ces deux conditions se trouvent réunies dans sa belle traversée de Saint-Cloud à Jassnitz.
Nos divers concours de 1904 ont permis au comte Arnold de Contades de se classer deux fois premier, honneur qu'il partage avec M. Barbotte. Les autres vainqueurs de nos épreuves out été : MM. Georges Le Brun, Antonino Mélandri, Paul Tissandier, Auguste Nicolleau.
Le récent Concours d'aviation a eu pour lauréats, MM. Burdin, Dargeut, Hanrion, Peyret, Mouren et Weiss.
Comme les années précédentes, la section aéronautique de l'Exposition de l'Automobile, section dont l'organisation est confiée à l’Aéro-Club, a donné lieu à une manifestation intéressante. Votre Jury a décerné les récompenses suivantes : Médailles d'argent à MM. Robert et Pillet et Zarski : médailles de bronze à M. et Mme Lucien Lemaire, dont nous avons tous admiré les magnifiques vues photographiques de Paris prises en ballon, et à M. Klopcic.
Enfin, par une décision spéciale que vous connaissez déjà et à laquelle vous applaudirez certainement, votre Comité a décerné une médaille d'argent à M. Jacques Faure en souvenir de son magnifique raid aérien Londres-Paris et une médaille de bronze à son vaillan: passager, notre nouveau collègue, M. Hubert Latham.
Ce n’est point seulement parmi nous que nos sociétaires ont rencontré des sympathies et des hommages mérités.
La presse tout entière et, après elle, le grand public, s intéresse passionnément à leurs succès et à leurs travaux, pour le plus grand bien de l’Idée aérienne.
Les corps savants s'en préoccupent ; l'Académie des sciences réserve une place chaque jour plus importante dans ses discussions aux questions aériennes ; elle a notamment accueilli avec la plus flatteuse faveur une série de remarquables communications du colonel Renard.
En attribuant dans sa séance du 19 décembre dernier le prix Houllevigne d’une valeur de 5.000 francs à MM. de La Vaulx et Hervé pour leurs expériences du Méditerranéen. l'illustre compagnie a également rendu un éclatant hommage à une des plus neuves et des plus intéressantes campagnes de recherches scientifiques entreprises au cours de ces dernières années.
Les pouvoirs publics eux-mêmes ne restent point indifférents. En décernant à notre cher camarade Santos-Dumont la croix de chevalier de la Légion d'honneur, ils ont donné à ses travaux et à sa vaiilance la digne sanction que l'opinion attendait depuis longtemps et à laquelle elle à unanimement applaudi. Leurs titres aéronautiques joints à bien d'autres ont également valu la même distinction à nos collègues, MM. le capitaine Ferber, le docteur Guglielminetti et l'ingénieur Louis Pillet. |
Pour ne pas allonger indéfiniment mon rapport je me vois forcé de passer sous silence les autres distinctions officielles dont de nombreux sociétaires ont été l'objet.
É Parmi les devoirs d'une Société comme la nôtre, il en est un, enfin, des plus importants, à mon sens, et, à coup sûr, d'une haute beauté morale. Il consiste à rendre à ceux qui nous
ont frayé la voie, qui nous ont légué le fruit de ieurs travaux, l'exemple de leurs efforts ou de leur héroïsme, l'hommage dû à leur mémoire.
C'est ainsi que nous avons cru devoir participer au Centenaire de l'ingénieur Philippe Lebon qui, en poussant à la fabrication industrielle d’un gaz léger, a tant contribué à nous donner le moyen de gonflement commode et peu coûteux, grâce auquel l’aérostation usuelle a pu prendre toute son extension.
Une pensée analogue, nous avait fait prendre l'initiative d'un monument aux Aéronautes du Siège de Paris.
A cette pieuse manifestation de reconnaissance envers des héros trop oubliés, il manquera, malheureusement, celui qui en fut l'âme, le orand artiste Bartholdi dont le patriotisme égalait le talent. L'illustre disparu, s'il n’a pu, comme le disait sur sa tombe, M. Henry Deutsch de la Meurthe, « connaître la joie de voir son œuvre consacrée, aura eu du moins la consolation de savoir qu'elle serait achevée après sa mort ». Sur son initiative, un groupe d'amis et d'admirateurs auquel il s'était joint lui-même, s'était engagé à parfaire le montant de la souscription encore incomplet. Et c'est ainsi qu'au mois d'octobre prochain s'élèvera au carrefour des Ternes ce magnifique monument, chef-d'œuvre artistique issu d'une généreuse pensée.
Nous avons eu à déplorer encore une autre mort particulièrement cruelle pour la science française, celle de l’'éminent professeur Marey, membre de notre Commission d'aérostation scientifique. Ses études sur le mouvement de tous les êtres animés sont célèbres, particulièrement son analyse des mouvements du vol qui conslitue encore la base des recherches d'aviation.
Voilà l'œuvre de l’Aéro-Club pour l'exercice 1904. Vous pouvez juger de son importance considérable. Est-ce à dire qu'elle soit complète et surtout parfaite ? Evidemment non ; ce serait trop demander à une œuvre humaine.
C'est ainsi par exemple, qu'on doit regretter de voir nos pilotes communiquer beaucoup trop rarement à notre Commission d'aérostation scientifique les livres de bord qu'ils tiennent de façon si exacte et qui abondent en remarques du plus haut intérêt.
Il existe pourtant, et l’on a tort de paraître l'oublier, un concours d'observations météorologiques comportant les récompenses suivantes : une médaille de vermeil de VAE. C. F.; un baromètre enregistreur offert par le prince Roland Bonaparte et une médaille d'argent, don de la Société météorologique de France.
Pour essayer de porter remède à cette regrettable indifférence, votre Comité a décidé de réduire le prix du gaz de gonflement à 10 centimes le m°, pour ceux de nos camarades qui voudront prendre part aux ascensions internationales organisées à jour fixe, le premier jeudi de chaque mois. Nous contribuerons ainsi à développer ce mode d'investigation de l'atmosphère par ballons montés qui a déjà rendu tant de services à la physique du globe.
Je suis heureux d'ajouter que cette décision commence à porter ses fruits. Hier, en effet, un de nos plus sympathiques collègues, M. Paul Tissandier, accompagné de notre vice-président, le comte de La Vaulx pilotait dans l'atmosphère M. Besson, de l'Observatoire de Montsouris, qui se livrait à d'intéressantes observations météorologiques. C’est là, la première des ascensions montées de l’Aéro-Club comptant pour les ascensions internationales mensuelles. Espérons que cette heureuse initiative sera suivie.
A la suite de la participation remarquée de MM. Teisserenc de Bort et de La Vaulx au Congrès de Saint-Pétersbourg, peut-être même sera-t-il possible d'organiser ultérieurement quelques lancers de ballons-sondes, instruments de recherches du même ordre, nécessaires pour l'exploration des régions atmosphériques inaccessibles à l’homme et dont l'emploi, grâce aux efforts de M. Teisserenc de Bort, s’est si heureusement développé et généralisé, depuis que M. Hermite et moi-même eûmes la bonne fortune d'en faire l'application initiale.
Forts de l'expérience acquise, nous continuerons à encourager les diverses branches et les diverses applications de l'aéronautique par des concours, des récompenses et des fêtes dont le programme sera très enrichi cette année et que nous organiserons, soit par l’action directe du Club, soit avec l’aide généreuse de nos sociétaires ou d'autres initiatives privées.
Parmi les épreuves de fondation déjà ancienne, citons en premier lieu la Coupe de distance de la Vie au Grand Air (Challenge des femmes aéronautes) toujou”s détenue par Miss Moulton et qui lui appartiendra définitivement avant peu, exactement le 13 avril prochain, si, d’ici-là, son superbe voyage Saint-Cloud-Klein-Wierau (1072 Ki.) n’est pas dépassé.
La Coupe de distance généreusement offerte par le journal Le Gaulois a pour titulaire depuis le % décembre, comme je vous l'ai dit, notre excellent coilègue, M.Edmond David qui sera tout heureux, dans l'intérêt du sport aérien, de la voir changer de mains, sans perdre l'espoir de la reconquérir.
Tout récemment, notre collègue, M. Santos-Dumont a modilié comme vous le savez les conditions du prix qu'il avait fondé lorsqu'il iuitait vaiilamment pour la conquête du prix Deutsch. La somme de 4.000 francs, qu'il avait primitivement affectée à une performance de
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dirigeable, récompensera désormais le premier voyage aérien de 48 heures sans escale, accompli par un pilote du Club. L'auteur de cette magnifique prouesse aérienne recevra également une médaille d'or de l’Aéro-Club et une médaille d'or offerte par l’Aérophile.
Votre Comité se propose d'organiser comme par le passé à notre parc d'aérostation diverses fêtes et concours, notamment une Fête de printemps dont les ballons fleuris et enrubannés, emporteront, espérons-le, tous les suffrages et un concours d'automne.
Enfin, je citerai pour mémoire, nos médailles annuelles de durée et ‘le distance, la grande médaille d’or de l’Aéro-Club que nous aurons cette année encore, espérons-le, l'occaSion de. décerner, et les diverses récompenses que nous atiribuons aux exposants de a Section aéronautique de l'Exposition de l’Automobile.
Voici maintenant les prix de création nouvelle qui viendront s'ajouter à cette série tee longue d’encouragements efficaces.
Un magnifique objet d'art, œuvre de notre collègue, M. Nocquet et offert par M. Jacques Balsan, sera attribué à un concours de photographie aérienne dont votre Commission d’aérostation scientifique élabore le programme selon les indications du donateur.
La subvention de 1.000 france, accordée par le Conseil municipal constituera la plus haute récompense du Grand Prix annuel de l’Aéronautique qui se courra dans quelques mois. Il faut encore vous signaler notre participation très probable aux concours de Liège.
Enfin, il est une branche de l'aéronautique, l'aviation, trop longtemps délaissée qui sera cette année richement dotée, grâce à l’activité et à la générosité de M. Ernest Archdeacon secondée par des concours dévoués et puissants tels que celui de M. Henry Deutsch de la Meurthe dont on retrouve partout la large et éclectique munificence. Un deuxième concours d'appareils d'aviation non montés aura sans doute lieu au cours de l’année et, depuis plusieurs semaines déjà, sont ouverts les délais pour les tentatives de records de vol plané avec ure prime de 1.060 francs et plusieurs de 100 francs ; pour la Coupe Ernest Archdeacon, superbe bronze de 2.500 francs ; pour le Grand Prix d'aviation Deutsch-Archdeacon s'élevant à 50.000 francs, somme dont chacun des fondateurs a souscrit la moitié.
Enfin, nous avions créé il y a quelques années des ascensions à prix réduit en faveur de nos membres. Quelques défauts d'organisation, reconnus à l'usage, avaient nui au succès de cette idée. Nous la reprenons cette année sur de nouvelles bases qui donneront satisfaction à nos pilotes et à nos sociétaires et leur permettront de goûter, dans les conditions les plus avantageuses, les joies du sport aérien.
Je n'ai pu encore vous exposer que bien incomplètement l'œuvre complexe de notre société. Je m'en tiendrai là cependant en vous faisant remarquer que l'histoire de l'Aéro-Club tend de plus en plus à se confondre avec l'histoire des progrès de l'aéronautique. Constatons-le,non sans orgueil, l'influence bienfaisante de notre puissante association rayonne sur le monde aérien tout entier. Elle englobe à la fois la théorie et la pratique, la science comme le sport ; et c'est là la caractéristique de notre Ciub, de ne point se borner à justifier son titre de Société d'encouragement par des manifestations platoniques, mais, groupant en un faisceau toutes les bonnes volontés et toutes les compétences, de rester à la fois le rayonnant foyer de la science aéronautique et l'Ecole supérieure et pratique de locomotion aérienne.
De vifs applaudissernents saluent les derniers mots de ce rapport cent interrompu par des marques unanimes d'approbation.
Au nom de l'Assemblée, le comte de La Vaulx, félicite le secrétaire Séral et le remercie de son travail si clair et si documenté.
I1 donne ensuite la parole au comte de Castillon de Saïint-Victor, trésorier, pour la lecture de son rapport que nous résumons ci-dessous :
« L'état de recettes et de dépenses de l'exercice 1904, présente comme recettes : en cotisations et droits d'entrée : 27.310 francs ; intérêts, location de ballons ot droits perçus sur les passagers : 2.246 fr. 25. Si, à ces sommes nous ajoutons le remboursement du gaz, payé en 1903, et les disponibilités au 1% janvier 1904, nous arrivons à un total de 43, 324 fr. 80.
« Les dépenses diverses : location du terrain de Saint-Cloud, avance sur fourniture de gaz et les frais généraux s'élèvent à 36.203 fr. 65, laissant comme dispomibilité au 31 décembre 1904, une somme de 7.121 fr. 15.
« Le budget établi pour 1905, tient compte de l’appréciable accroissement de ressources, dù surtout à l'augmentation de la cotisation, et prévoit, de ce chef, en cotisations et droits d'entrée, une recette de 30.600 francs, ce qui permet, tout en portant à 3.000 francs, le crédit ouvert pour les concours, expositions et médailles, en prévoyant corme dépenses nouvelles, 600 francs pour les ascensions internationales, 1.000 francs pour les ascensions à prix réduit, et en réservant 1.000 francs pour l'imprévu, d'obtenir un excédent de l'actif sur le passif égallà 1899-1725.»
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Ces chiffres démontrent surabondamment la prospérité on de la TUE n , La Vaulx remercie le trésorier de son lumineux exposé de one re Se =. ’A6T : t lui exprime la gratitude de ses Ja situation financière de l'Aéro-Club de France, e ai ee s D M collègues pour la compétence et le dévouement avec lesque . eo. p nombreuses années, une tâche particulièrement ardue et dé CS
L'Assemblée ratifie ensuite les admissions des membres présentés au Cours : : il est procédé au vote pour l'élection des 22 membres du Comité à nommer. Le scrutin donne les résultats Sans 1
Totants : 83. — Majorité absolue : 42 voix.
Ne sorlants : réélus : MM. Ballif 76 V:: G. Besançon, (EN : E. Boulenger, 78 v. ; le comte de Castillon de Saint-Victor, 18 v. ; G. Dubois, Î& V. ; dE TS. ER Giraud, 15". EJaneis, 73 A G'aLeys, 11 V: : J- Liouville, Var M. Mallet, %5 v. ; sir David Salomons, 55 v. ; le duc d'Uzès, 19 v. Membres nouveaux élus : MM. Cailletet nomination du Comité du 2 mars, ratifiée par l'Assemblée générale) ; le capitaine Ferber, TEST ET AE G. Lamaille, 72 v. ; G. Le Brun, 64 v. ; A. Mélandri, 71 v. ; A. Santos-Dumont, 75 v. : Paul Tissandier, 7% v. ; G. Blanchet, 50 v.
Ont obtenu en outre :
MM. P. Bordé, 27 v. ; le comte de La Baume-Pluvinel, 22 v. ; le comte de PanValette lv MS urCouL MONT NEA Crodand 8 v.; A. Legrand, 5 V. ; Cuchmes AN NCAA ENTER RO EPA INICOlNeNÉSNE P. de Vil- Morin av Flann, 20v--lecomie HA d'Oultremont, VE NPEPerrIer eV JABalzon dE MBarbotie Ne ECATION MN ENMAGUErON MS AE MONDE MIE le comte de Vogüé, 1 v. ï
Le scrutin pour les 11 membres à nommer au Conseil d'administration a lieu ensuite, il a donné les résultats suivants :
Votants : 7. — Majorité absolue : 38 voix.
Président : M. Cailletet, membre nouveau élu par acclamations.
Membres sortants et réélus : vice-présidents : MM. le comte H. de La Vaulx, 66 v. ; H. Menier, 63 v. ; J. Balsan, 68 v. ; — secrétaire général : M. G. Besancon, 68 v. ; — trésorier : le comte G. de Castillon de Saint-Victor, 69 v. ; — membres MMA Balle Tv NM Raure OT VAE allo 16/EvE
Membres nouveaux élus : MN. E. Giraud, 53 v. ; E. Janets, 55 v.
Ont obtenu en outre :
Comme vice-présidents : S. À. I. le prince Roland Bonaparte, 5. v. ; E. Archdea- Con, ? v. ; le comte A. de Contades, 1 v. ;: — comme secrétaire général : M. E. Archdeacon, 1 v. ; — comme membres : MM. H. Deutsch de la Meurthe Mr EE Arche deacon, 9 v. ; S. À. I. le prince Roland Bonaparte, 6 v. ; Mallet, 1 v.
Après la proclamation des résultats du scrutin, le comte de La Vaulx, au nom des membres du Comité sortants et réélus, et M. G. Lamaille, au nom des nouveaux membres £lus au Comité, adressent leurs remerciements à l'Assemblée et l'assurent de leur dévouement.
L'Assemblée renouvelle pour un an, à MM. le comte H. de La Vaulx et CG. Besançon, les pouvoirs qui leur avaient été précédemment confiés pour poursuivre la reconnaissance d'utilité publique de la Société.
La séance est levée à 1 h. 15 du matin.
LE RÈGLEMENT D'AFFILIATION
Dans sa séance du 16 février dernier le Comité de l’Aéro-Club de France a décidé d'’accepter l’affiliation des associations aéronautiques. Cette décision a été ratifiée par l’Assemblée générale du 2 mars 1904.
L’affiliation renouvelable tous les ans est prononcée sur la demande des associations par le Comité de l’'AE. C. F. et doit pour être acceptée réunir les deux tiers des voix des membres présents. À
Les membres des société
S afliliées sont seuls admis à prendre part, aux mêmes conditions que les membres de l
AE. C. F., au Grand Prix annuel de l’Aéronautique, aux con-
re
cours généraux sportifs ou scientifiques organisés par l’'AE. C. F. et à participer à certaines récompenses décernées chaque année ; ils sont exonérés du droit de passage perçu sur chaque passager étranger au Club s'élevant du parc de l'AE. C. F. et peuvent obtenir aux mêmes conditions que les membres de l'AE. C. F. le brevet de pilote-aéronaute de VAE. C. KE.
Les présidents effectifs des sociétés affiliées, demandant leur admission personnelle à l’Aéro-Club, sont dispensés du droit d'entrée.
Les pilotes-aéronautes nommés par les sociétés affiliées, non munis du brevet de piloteaéronaute de l'AE. C. F.., sont admis à prendre part aux concours généraux organisés ou reconnus par l'AE. C. K., si l'attribution du brevet, délivré sous la responsabilité de leur société, a été faite sous des garanties équivalentes à celles exigées par l'AE. C. F.
Les sociétés affiliées, quel que soit le nombre d'adhérents, acquittent un droit fixe de 60 francs par an, pavable d'avance, les sections ou fractionnements de société versent dans les mêmes conditions un droit fixe de 30 francs par an.
Le règlement complet de l’affiliation est tenu à l’Aéro-Club de France à la disposition des sociétés intéressées et sera envoyé sur demande adressée au secrétariat de l'Aéro- Club de France, 84, faubourg Saint-Honoré, Paris.
vs
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PARTIE NON OFFICIELLE COMMISSION D'AÉROSTATION SCIENTIFIQUE Séance du 27 février 190i
La séance est ouverte à 5 heures, sous la présidence de S. A. I. le prince Roland Benaparte.
Présents : MM. le comte [lenry de La Vaulx, le comte de la Baume-Pluvinel, le comte de Castillon de Saint-Victor, le commandant Renard, W. de Fonvielle, G. Teisserenc de Bort, Georges Besancon.
Excusés : MM. Angot, Jacques Faure.
Le procès-verbal de la séance du 30 janvier est lu et adopté.
Le comte de la Baume-Pluvinel lit le projet de règlement du concours de photographie aérienne organisé par l'Aéro-Club de France et dont le premier prix, « La Levée », œuvre du sculpteur Nocquet, a été offert par M. Jacques Balsan.
Après quelques petites modifications de détails, le règlement est adopté et des remerciements sont adressés au comte de la Baume-Pluvinel pour sa précieuse collaboration.
L’Aéro-Club de France donnera une médaille d'argent et une de Pbronze.
Le jury se composera de trois membres de la Société française de photographie, de trois membres du Photo-Club et de neuf membres de l’Aéro-Club de France.
Le comte Henry de La Vaulx demande que l'ascension qu'il fera le mercredi 1* mars dans le ballon Le Sylphe (1.600 mètres carrés) en compagnie de M. Paul Tissandier et de M. Besson, météorologiste, soit considérée comme ascension scientifique internationale, pour bénéficier dés avantages spécialement accordés.
M. Teisserenc de Bort rappelle la brochure distribuée par l’Aéro-Club de France, grâce à la libéralité de $S. A. I. le prince Roland Bonaparte, sur les observations à faire en baïlon. Il propose d’en faire un nouveau tirage après que M. Angot aura rédigé son appel aux pilotes-aéronautes.
M. Teisserenc de Bort indique comme observateurs pour les prochaines ascensions scientifiques internationales, MM. Besson, Favé, Jaubert, David, etc.
M. le commandant Renard remercie l'Assemblée de lui avoir rappelé qu'il fait partie de la Commission depuis 1901 ; étant maintenant plus libre, il se propose dassister régulièrement aux séances.
M. W. de Fonvielle demande de reporter à la séance de mars la lecture de son rapport sur l'observation de la prochaine éclipse de soleil, rapport qui figurera en tête de l'ordre du jour.
M. W. de Fonvielle demande si les membres du Conseil d'administration ne comptent pas dans le chiffre de 40 membres de la Commission scientifique, pour permettre de nouvelles présentations.
M. Georges Besançon répond que, le Conseil d'administration mis à part, la Commission scientifique doit être une sélection de savants el, par conséquent, le nombre de ses membres est maintenu à 40. Adopté.
M. de Fonvielle propose de fixer les séances à un autre jour pour faciliter la venue des membres de l’Académie des sciences. Le secrétariat ouvrira une consultation sur ce sujet.
La séance est levée à 6 heures.
Le secrétaire des séances, G. BAxS
COMMISSION SPORTIVE Séance du 28 février 1905
Présidence du comte Henry de La Vaulx. Sont présents : MM. Jacques Balsan, Georges Besançon, le comte de Castillon, le comte Arnold de Contades, le commandant Hirschauer, le comte de La Valette, le commandant Renard, Paul Rousseau, Edouard Surcouf.
Il est procédé au scrutin pour la nomination d'un président en remplacement du comte de La Valette démissionnaire.
M. Besançon pose la candidature du comte de Castillon, M. Rousseau, celle du commandant Renard.
Obtiennent :
Au premier tour. —- Le commandant Renard, 5 voix.
le comte de Castillon, E 5 le comte de Contades, 1 »
Au second tour. — Le commandant Renard, 6 voix. Elu.
le comte de Castillon, Le)
Le commandant Renard prend place à la présidence et remercie ses collègues de l'honnour qui vient de lui être fait.
Le commandant Hirschauer donne lecture du projet de règlement des concours de Milan en 1906 qui donne lieu à une longue discussion.
Sur la proposition du comte de La Vaulx, la Commission nomme par acclamations le comte de La Valette, président d'honneur de la Commission sportive.
Séance du 4 mars 1905
Sont présents : le commandant Renard, président ; Jacques Balsan, Georges Besançon, le comte de Castillon, le commandant Hirschauer, le comte de La Vaulx, Paul Rousseau, Surcouf.
M. Georges Besancon donne lecture de son rapport sur l’allribution annuelle, conformément à l’article 77 du règlement général des Concours, d'une récompense à celui des concurrents ayant obtenu les meilleurs résultats sportifs. M. Besancon demande à la Commission de décerner une médaille d'argent au comte Arnold de Conlades, classé deux fois premier et une fois troisième sur les quatre épreuves organisées par l'AE. C. F.
La Commission adopte les conclusions du rapporteur.
Le projet de règlement du commandant Hirschauer sur les concours aéronautiques de Milan 1906 est adopté après observations et quelques modifications.
MM. Georges Besançon, le commandant Hirschauer, le comte de La Vaulx, Paul Rousseau et Surcouf, sont nommés membres d'une Commission chargée d'élablir les bases d'une entente sportive entre les Sociétés aéronautiques de l'étranger.
PAANS
COMMISSION TECHNIQUE DE LOCOMOTION AÉRIENNE Séance du 1* mars 1905
M. Cailletet préside la séance à laquelle assistent MM. Archdeacon, Besancon, Kapférer, de commandant Renard, Tatin, Surcouf.
MM. Cailletet et Archdeacon sont élus commissaires de service pour le mois de mars {mémoires 96 et 97).
Le commandant Renard donne lecture du nouveau règlement de la C. T. L. A., élaboré par la sous-commission spéciale nommée à cet effet.
L’exposé des motifs du nouveau règlement, qui est adopté après observation, contient la statistique suivante des notes obtenues par les mémoires présentés à la Commission depuis le 4 février 1903.
Sur 92 mémoires :
67 ont été cotés AA par les deux commissaires ;
12 ont été cotés À B, dont 3 sont devenus AA :
10 ont été cotés BB, dont 4 sont devenus AA ;
2 ont été cotés BC.
1 a été coté C.
En résumé, 74 sur 92 ont été cotés AA ou le sont devenus.
Conformément aux dispositions du nouveau règlement (publié dans l'Annuaire de 1905), il est procédé à la nomination de trois secrétaires. Sont élus : secrétaire, le commandant Renard ; secrétaires adjoints, MM. Blanchet et L'Hoste.
MM. Surcouf et Kapférer donnent ensuite leur rapport sur le mémoire 95.
TS
RÉUNION DU COMITÉ DU 2 MARS
À la réunion du Comité, présidé par le comte Henry de la Vaulx, ont été admis au scrutin de ballottage MM. G. Heath, Hubert Thonier, Cailletet.
Il est donné lecture d’une lettre par laquelle le marquis de Dion demande à être relevé de ses fonctions de président de l’Aéro-Club, que ses multiples obligations l'empêchent, à son grand regret, de remplir utilement.
Le Comité décide d'accepter la démission du marquis de Dion, et le nomme président d'honneur-fondateur.
Le Comité nomme ensuite président effectif M. Cailletet, membre de l'Institut, que le inarquis de Dion présente lui-même en termes chaleureux ; M. Cailletet est également nommé séance tenante membre du Comité, et recu membre sociétaire.
Ces diverses décisions seront soumises à la ratification de l’Assemblée générale, qui se tiendra ce même jour.
M. Georges Besançon, secrétaire général, lit ensuite son rapport annuel.
Le comte de Castillon de Saint-Victor, trésorier, donne également lecture de son rapport financier
Le Comité décide que le titre de pilote pourra, à l'avenir, être demandé sans versement de droits par les membres de l'Aéro-Club et les pilotes des sociétés affiliées, et que le prix du brevet lithographié de pilote sera abaïissé à 25 francs, à partir du 2 mars 1905.
MM. Alfred Leblanc et le chevalier de Korvin sont ensuite nommés, sur leur demande, pilotes de l’Aéro-Club.
Une Commission composée de MNI. Emile Janets, de Castillon de Saint-Victor et G. Besançon, est chargée d'étudier l’organisation des ascensions à prix réduits en 1905.
Les nominations de M. le commandant Renard, comme président de la C. S., du comte de La Valette, comme président de la C. S., de MM. le commandant Renard, Georges Blanchet et Francois L'Hoste, au secrétariat de la C. T. L. A., et le nouveau règlement intérieur de la C. T. L. A. sont ratifiés.
Le Comité règle ensuite les diverses questions relatives à l’organisation de l’Assemblée générale qui va suivre.
DINÉER MENSUEL DU 2 MARS
Ce diner qui précédait l’Assemblée générale a été particulièrement brillant et réussi ; il ne réunissait pas moins de soixante-trois convives, chiffre trop rarement atteint jusqu'à présent, et qui marque un progrès appréciable dans le succès croissant de ces cordiales réunions mensuelles.
64 mars 1905
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SOUS-COMMISSION LES EXPÉRIENCES D’AVIATION lury des concours d'aviation des 11, 12 et 13 février (Réunion du %# mars 1905)
La séance est ouverte à 5 heures, sous la présidence du commandant Renard. Présents : MM. G. Besançon, le capitaine Ferber, Louis Godard, R. Soreau, Ilenry Kapférer, Henry Deutsch de la Meurthe.
Le capitaine Ferber a donné lecture de son rapport sur le premier concours d'appareils non montés, (rapport publié dans le corps du journal, en raison de son développement), et dont les conclusions sont adopiées.
AVIS DIVERS
MM. les pilotes de l'Aéro-Club sont instamment priés, pour contribuer à d'utiles recherches météorologiques, de vouloir bien transmettre les observations faites au cours de leurs ascensions, à M. Bcsson, à l'observatoire de Montsouris, en signalant, tout au moins, l'heure et le lieu de leur départ ct de leur atterrissage.
— Sur présentation de leur carte de sociétaire, MM. les membres de l'Aéro-Club sont admis au Palais de Glace au prix réduit de deux francs, aussi bien pour les séances de l'après-midi que pour celles du soir.
— M. Moreau, photographe, 29, boulevard des Italiens, se recommande à MM. les pilotes dé l’Aéro-Club pour les photographies, à apposer sur leur carte de pilote. Prix de trois épreuves : 4 francs.
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LES ASCENSIONS AU PARC DE L'AÉRO-CLUB
17 février. — 10 h. 45, Aéro-Club 111 (1.200 m°) ; MM. Jacques Faure, de Kergariou, Latham. Alterrissage à 3 h. 55, à Cramant (Marne).
21 février. — 11 h. 30, Phæbé (800 mr); MM. Jacques Faure, de Brissac, Merie. Atterrissage à & h. 15, à Villers-Faucon, au N. de Péronne. Partis malgré la tempête, les aéronautes ont parcouru 140 kil. en 1 h. 30, ce qui donne une vitesse moyenne de plus de 93 kil. à l'heure. Atterrissage sans incident.
1* mars. — Ascension Scientifique. 9 h. 45, Le Sylphe (1.00 m°) ; MM. Paul Tissandier, Henry de la Vaulx et Besson. Atterrissage à 1 h. 25, à Braisnes, près Soissons. Cette ascension inaugure la série des ascensions internationales, auxquelles les membres de l'Aéro- Club prennent part en bénéficiant de la réduction du prix du gaz à 0 fr. 10. Les observations météorologiques étaient faites par M. Besson, de l'Observatoire de Montsouris. Altitude maxima : 3.990 m. — Teripérature minima : — 26°.
7 mars. — 11 h. 45, L'Orient (1.000 m‘) ; MM. de Castillon, Auriau, de Larègle. Atterrissage à 5 h. 10, à Chaumont (Haute-Marne).
DONS POUR LA BIBLIOTHÈQUE, LE MUSÉE ET LES ARCHIVES
Histoire de mes ascensions, par Gaston Tissandier, 1 vol. don de M. Paul Tissandier. Voyages aériens, de Glaisher, Camille Flammarion, W. de Fonvielle, Gaston Tissandier, 1 vol. don de M. Paul Tissandier.
L'AÉROPHIIE 6
Le premier Goncouts d’Aviation
DE L'RÉRO -CLLE
Nous sommes heureux de publier aujourd’hui, in extenso, le rapport de M. le Capitaine Ferber, secrétaire rapporteur du jury du concours d'appareils d’ aviation non montés des 11, 12 et 13 a rie Nous avions dû nous borner, dans notre dernier numéro, à enregistrer, sans les commenter, les résultats obtenus. Le travail si complet et si documenté du distingué secrétaire rapporteur, constitue
le meilleur compte rendu détaillé de celte intéressante épreuve que nous puissions mettre sous les yeux de.nos lecteurs. N°" D. TL. R:
Est-il nécessaire de rappeler dans quel état %e discrédit élait tombée l'aviation il VAR ANS quelques années ? La brillante phalange des aviateurs français, Ponton d'Amécourt, Hureau de Villeneuve, Nadar, Pénaud, Tatin était ou éteinte ou décour age, et cela précisément au moment où les matériaux : l'étoffe, le bambou, le fil d'acier, le moteur surtout arrivaient à la portée de tous, commodes et légers. Aussi appreénait-0n coup sut coup les succès de Chanute et des Wright : l'aviation allait nous échapper. Heureusement, un homme veillait. M. Archdeacon avec l’ardeur qui le caractérise, a su grouper autour de lui les aviateurs français disséminés et créer dans le public ce courant de sympathie sans lequel il serait impossible de réussir. Il n'était pas inutile de constater ce résultat au moment où le travail de la Sous-Commission des expériences d'aviation commence à aboutir.
Issue de la Commission technique de locomotion aérienne, le 6 mai 1903, sous l'initiative prévoyante de M. Archdeacon, la Sous-Commission des
expériences d'aviation a -travaillé sans interruption depuis cette époque.
Il n’est pas inutile de rapporter ici ses travaux préliminaires.
: M. Mouren lançant un de ses petits planeurs TRAVAUX PRÉLIMINAIRES en forme d'oiseau
1° Elle a récolté dans une souscription publique présentée et généreusement commencée par M. Archdeacon. le nerf de la guerre — l'argent — sans lequel il était impossible d'organiser des concours. Une seconde liste destinée à la fondation d’un prix royal a été ouverte avec deux dons égaux de 85.000 francs, offerts par M. Archdeacon et H. Deutsch de la Meurthe que l’on retrouve : aussi au uvout de toutes les initiatives encourageant la conquête de l'air ; 2° Elle a, grâce à son savant président, M. le colonel Renard pu élaborer un règlement de concours équitable dans lequel toutes les données de la question sont scientifiquement employées à trouver les inconnues utiles au problème du vol : 3° Elle a recherché et trouvé des emplacements convenables au vol plané en se servant des documents réunis par le capitaine Ferber avec le concours du Touring-Club de France ; 4° Elle a décidé de faire disputer 4 séries de récompenses : a) Des médailles et diplômes pour appareils non montés : b) Un prix de 1.509 francs pour appareil monté faisant 100 mètres ; c) Une coupe (dite Archdeacon), pour records âe distance d° appareils monlés ; d) Un grand prix (50.000 francs) pour appareil ne parcourant une courbe fermée d'un kilom. de développement.
C'est la DE série dont L va être Ausston ci- après.
PREMIÈRES DÉCISIONS
Le 4 octobre 1904, immédiatement après la publication du Règlement général des concours, la Sous-Commission décide de faire le plus tôt possible. la première manifestation prévue. Un jury est immédiatement nominé. Il se compose de MM. le colonel Renard, commandant Renard, Archdeacon, H.-Deutsch de la Meurthe, Tatin, Eiffel, capilaine Ferber, Paul Rousseau, G. Besançon, Drzewiecki, L. Godard, Huet, H. Kapférer, R R. Soreau, E. Surcouf, mem-
CE (en
bres. Parmi ce jury est choisie une Commission exécutive chargée de toutes les opérations d'organisation ; elle est formée par MM. Archdeacon, président ; commandart Renard, viceprésident ; capitaine Ferber, secrétaire ; Rousseau, Soreau, Surcouf, membres.
OPÉRATIONS DE LA COMMISSION EXÉCUTIVE
M. le commandant Renard avec un dévouement et une activité sans bornes s’est chargé des difficiles et délicates démarches nécessaires pour obtenir l'autorisation de faire le concours à la Galerie des Machines. Grâce à lui, la date peut en être fixée décidément aux 11, 12 et 13 février 1905. Vu la nouveauté du concours, il fut décidé que le public ne serait recu que par invitation et que les engagements seraient gratuits.
Les ordres pour la construction d’un pylône d’une hauteur totale de 41 m. au-dessus du sol, furent donnés vers le milieu äe janvier et c'est aussi à la même époque (16 janvier) que fut reçu le premier engagement. Pour les hâter, on avait décidé d'accepter en dehors du concours tous les appareils intéressant l'aviation, sauf les jouets. Peu à peu, les engagements affluèrent et atteignirent le chiffre inespéré de 30 exposants présentant 40 appareils.
Ci-açrès leur liste officielle.
M. GeuuTr. — Le Gellilas, orthoptère
SURQCe Re ETIe
3. — M. HERBSTER. — Aéroplane (type Langley) à ressort de de caoutchouc; poids : 6 kilog ; sur- MAC NET
4. —: M. Vizioz. — Aëéroplane sans moteur ; surface : 0 m°.2.
». — M. Buisson. — Dispositif pour photogra- DIMM ÉMMIEMNIES DOS NIEGIO CE surface : 0 m°,5.
6. — M. PEYRET. — Aéroplane (type Langley) sans moteur; poids :
3 kilog. 5 ; surface :
dément
M. PEYRET. — Aéroplane (type Langley) à fusée ; poids :,3 kilo RO SUTIACeS luna 22
— M. RoZzr. — Aéronat-
plane à ressort ;
poids : 3 kilog. ; sur- Pholographie Gaillard face : 1 m°,50.
V , 8. — M. VAREILLE. — Cerf-
a volant aéroplane. :
D DONS Malo
À surface : 2 m°,7.
OMC RUE = Ne BURDRe — Aéroplanes (type Wright) sans moteur ; poids : 2 kilog. ; sur- ACER ANNEE
10. — M. SEUX. — Aéroplane parachute ; poids : 130 kilog. ; surface : 34m°. 11. — M. DE CARLSHAUSEN. — Turbine à air de 4 kilog. 8 ; surface : 2 m°,7.
12. — M. BLONDEL. — Aéroplane sans moteur ; poids : 2 kilog. ; surface : 2 m°, 15. — M. DELZY. — Aéroplane à caoutchouc ; surface : 1 m°. 14. — M. DUMOUIN. — Gyroscope à hélice ; poids : 4 kilog. ; surface : 2 m°.
15. — M. MOUREN. — Petits oiseaux en papier ; surface : Ô m°2. 16°, 16°, 16°; 16°. — M. PICHANCOURT. — Aéroplanes à caoutchouc.
TETE IRTES M. J. Wriss. — Aéroplanes sans moteur et à ressort.
MM. Rorerr et PILLET. — Hélices réversibles
20. — M. MEYER. — Orthoptère, poids : 1 kilog.; surface : 0 m°,3.
21. — M. MurrOr. — Aéroplane à mouvement d'horlogerie ; poids : 1 kilog.
22. — M. KiEFFER. — Propulseur : poids : 5 kilog. ; surface : 2 mr.
23. — M. PaurHAN. — Aéroplane ; (type Langley); poids : 20 kilog. ; surface : 5 m° ; moteur de 1 chev. 3/4.
24. — M. is — Aéroplane à une surface sans moteur ; poids : 1 kilog. 8 ; surface : 1eme
25. — M. GIBERT. — Aéroplane à queue automatique ; surface : 1 m°.
26. — M. HR — Aéroplane à deux surfaces sans moteur ; poids : 5 kilog ; surface : 2 m°p.
27 et 27. — MM. ARCHDEACON et VoIsiN. — Aéroplanes sans moteur.
28. — M. J. Kiopcic. — Propulseur à aubes ; poids : CO kilog.
ORGANISATION DU JURY
Le jury tint une première séance le 8 février où il nomma comme président : M. le colonel Renard ; comme vice-présidents : commandant Renard, M. Deutsch de la Meurthe et Tatin ; comme secrétaire rapporteur, le capitaine Ferber.
M. Archdeacon donne sa démission de membre de jury, afin de pouvoir prendre part au concours.
Le jury décide ensuite de se fixer pour l'attribution des prix en se reportant aux différents records (qualité, faible pente, légèreté spécifique, global), prévus par le règlement. Afin de pouvoir les calculer, il charge M. Rousseau du chrencmétrage, M. Kapférer de la’ mesure des distances, MM. Surcouf et Ferber de la quadrature des surfaces et MM. Tatin et Kapiérer du pesage.
JOURNÉE DU SAMEDI 11 FÉVRIER
Le jury est réuni à 10 heures du matin pour recevoir les appareils. Ils sont suspendus de part et d'autre du pylône, au-dessus Ge tables dressées pour la circonstance, à un cordeau qui traverse la galerie dans toute sa longueur.
Les appareils se présentent ainsi dans la position vivante du vol. Ils sont pesés et mesurés.
Dans l'après-midi, à 2 heures, les portes sont ouvertes au public et l'accès du pylône est ouvert aux concurrents qui désirent essayer leurs aéroplanes pour les régler. D'ores et déjà se distinguent ce jour-là, l'aéroplane Henrion qui avance majestueusement après une abatée de 10 mètres environ et, parmi les appareils plus légers que 2 kg., les petits oiseaux de M. Mouren et les modèles de M. Weiss, particulièrement les plus petits.
Les oiseaux de M. Mouren notamment ont un équilibre absolument parfait, car, même quand ils heurtent un obstacle, ils reprennent au delà imperlurbablement avec des mouvements semblables à ceux de l’oiseau vivant, leur course interrompue.
Les uns et les autres décrivent les trajectoires dont le type constant est le suivant
Après une abatée plus où moins longue pendant laquelle l’aéroplane cherche la vitesse qui lui est nécessaire pour se soulenir, succède une période de mouvement uniforme qu'on peut appeler le relèvement. Le frottement réduisant peu à peu cette vitesse, une nouvelle
Trajectoire des planeurs dans le cas d'un lézer tangage. (Pour certains appareils, le tangage augmente Jusqu'au renversement, pour d'autres mi: ux faits, il s annule et la trajectoire devient une simple ligne droite.)
abatée plus courte se produit faisant un escalier suivi d'un nouveau relèvement et ainsi de
suite. Quelquefois, les escaliers sont tout à fait insensibles, la fin de la trajectoire est
rigoureusement une ligne droite.
JOURNÉE DU DIMANCHE 12 FÉVKRIER Les portes sont ouvertes à 2 heures et le concours commence avec les mesures d'ordre suivantes qui ont donné toute satisfuction. M. le commandant Renard fait les annonces
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Cliché de « L’Automobtle »
L'orthoptère Meyer, l'héiice Latham, le cerf-volant Vareille, l'aéroplane Henrion, le gouvernail automatique Gilbert et l’aéroplane Herbster
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nécessaires au public au moyen d'un puissant porte-voix ; il est chargé de faire partir les concurrents dans un ordre prescrit remis à tous les commissaires. Il fait afficher le numéro du concurrent qui va partir, de sorte que le public, grâce aux programmes qu'il possède peut prendre intérêt à la course. M. Surcouf ayant trois manœuvres sous ses ordres fait hisser les appareils au sommet du pylône, puis, quand il le juge convenable, il ouvre la piste en sonnant une cloche. PE
Le capitaine Ferber, avec une manœuvre, préside, au sommet du pylône, au départ des appareils. Dès que la cloche retentit, il permet au concurrent ou à son représentant de lancer son appareil. Au moment du départ, il actionne une trompe d'automobile de manière à prévenir le chronométreur et le public. Enfin, sur la piste, M. Rousseau chronomètre et M. Kapiérer mesure les distances. Les chiffres sont remis au capitaine Ferber qui, dans la soirée, calcule les différents records. È
Dans cette journée se signalent, outre les appareils déjà cités, ceux de : M. Dargent, très stable qui descend avec lenteur, mais qui paraît difficilement réglable en direction ; l’aéroplane Peyret à deux surfaces en tandem qui, a moins de qualité, mais gouverne mieux ; l’aéroplane Burdin qui se maïntient également bien. L'appareil de M. Vareille qui n’est d'ailleurs qu'un cerf-volant n'arrive pas à faire son relèvement : la même chose arrive à l'aéroplane Blondel ; au contraire, celui de MM. Voisin et Archdeacon fait un relèvement presque vertical à la suite duquel, perdant rapidement toute vitesse, il est obligé de redescendre.
L'orthoptère de M. Meyer tombe verticalement sans résultat appréciable.
Cliché dec Automobile »
Les aéroplanes Peÿret, Dargent, Delizy, Burdin et Blondel
Après le concours, quelques records sont tentés par les aéroplanes Peyret, Dargent, . Weiss, Blondel: ce dernier s'améliore très légèrement. L'aéroplane 17 à M. Weiss reste 42 secondes ea l'air, les oiseaux Mouren jusqu'à 38 secondes. ; :
En dernier lieu. le jury assiste au départ de l’aéroplane 6° (Peyret) mû par une fusée. Au bout d'une vingtaine de mètres sous la poussée énergique du moteur, l'aéroplane prend trop de vitesse, le centre de poussée gagne à l'avant, de sorte que l'aéroplane se cabre, perd sa vitesse horizontale et tombe. Cetie expérience est importante pour les aviateurs tentés de placer un moteur sur la machine ; elle leur montre toute l'importance du point d'application de la force qu'ils ajoutent. ; 1
Le jury assiste au départ des aéroplanes à caoutchouc Delizy qui sont analogues à ceux de Pénaud ; ils fonctionnent très bien et reçoivent les compliments du jury ; toutefois leur poids trop faible les empêche de concourir. L ;
Enfin, le jury parcourt l'Exposition pour examiner les appareils qui ne volent pas et par conséquent, ne peuvent pas prétendre à un prix. Il remercie les exposants de ces appareils de leur participation à la fête de l’Aéro-Club. Ce sont :
N° 1. — Nacelle à 2 hélices à pédales de M. Deltour ; elle est suspendue par une longue corde et parvient à décrire une circonférence de 10 m. de rayon sous l’effort d'un cycliste vigoureux. Cela prouve une assez bonne qualité ;
N° 2. — Un oiseau mécanique de M. Gellit ;
N° 3. — Un aéroplane inachevé, type Langlev, à 2 hélices mues par un ressort de caoutchouc, appartenant à M. Herbster ;
N° 4. — Un aéroplane sans moteur, à M. Vizioz ;
N° 5. — Un dispositif pour photographie aérienne de M. Buisson ; N° 7. — 1 ’aéronat-plane de M. Roze :
N° 11. — Une turbine à air inventée par M. de Carlshausen ;
N° 18. — Des cerfs-volants. à M. Blin :
N° 19. — Les hélices réversibles de MM. Robert et Pillet ;
N° 21. —— Acroplane à mouvement d'horlogerie, à M. Mullot ;
N° 22. — Propulseur de M. Kieïfer ;
N° 23. — Un aéroplane, type Langley. à moteur de 1 ch. 3/4. fait par le sergent
Paulhan. 11 vient d'être achevé et ne peul naturellement être essayé qu'à la corde. Construction soignée ;
N° 28. — Un propulseur à aubes en toile se fermant et s’ouvrant automatiquement au moment convenable. Appareil soigné et très ingénieux, inventé par M. Klopcic ;
N° 29. — Une hélice de M. E. David ;
N° 30. — Une hélice à M. Latham.
Sn _ .
Cliché de « Arts et Sporis »
M. Lépine, préfet de police et quelques membres du Jury M. Soreau M. Lépine M. Surcouf M. Kapférer M. Rousseau
JOURNÉE DU LUNDI 13 FÉVRIER
Les portes sont ouvertes à 2 heures, le concours et les records continuent. Plusieurs appareils sont en progrès notable sur dimariche. Nous citerons ceux de Blondel qui conserve une route constante un peu moins rapide, d'Henrion qui arrive presque à régler sa direction et améliore son temps, de Peyret qui atteint la distance la plus grande du concours (131 m.), de Burdin qui améliore sérieusement sa qualité.
On sent que plusieurs des concurrents ont rapidement découvert chez le voisin quelques procédés d'amélioration. Parmi ceux que nous avons remarqués, nous signalons :
1° Au lieu d'abandonner. comme les jours précédents, leurs appareils du haut du balcon du pylône, les concurrents leur donnent une légère vitesse initiale qu'ils obliennent en marchant d'un bon pas sur la plateforme du pylône qui a 3 mètres de large. Ils annulent ainsi l'abatée de leurs appareils qui sont tout de suite en mouvement uniforme ;
2° Ils chargent l'appareil de manière à avancer le centre de gravité jusqu'au maximum indiqué par la loi de Joesse] ou d’Avanzini ; ils obtiennent ainsi l’angle d'attaque minimum.
3° Ils placent le contrepoids nécessaire ou bout d’un long bec, de manière à le faire aussi léger que possible ; cela diminue le poids total de l'appareil.
L° Ils installent des gouvernails verticaux, des ailettes latérales, ou des surcharges sur ne sue pour régler la direction. Plusieurs arrivent ainsi à changer le sens des spirales CéCIITES:
Après les records, le jury examine les aéroplanes à caoutchouc de M. Pichancourt ; c’est un nom d'aviateur connu, mais le poids trop minime de ses jouets l'empêche de prendre part au concours.
AEROPHILE
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M. Dumoulin lance de la galerie une sorte de gyrascope surmontant une hélice mue par un ressort. Un n’observe pas de résultat appréciable.
M. Gilbert présente un aéroplane muni d'une queue à mouvement aulomatique. Cette invention n'est pas au point ;: mais le jury félicite M. Gilbert de son idée dont la réalisation pratique serait d'une certaine importance. te
Enfin, l'aéroplane parachute de M. Seux est hissé non sans peine (34 mq, 130 kg) au sommet du pylône et déclanché. Il tient plus du parachute que de l'aéroplane, aussi ne gagne-t-il pas de terrain en avant et tombe-t-il lentement en 7 secondes.
Cette expérience termine le premier concours d'aviation de l'Aéro-Club.
DÉCISION DU JURY
Le jury se réunit et après une courte discussion à laquelle prennent part MM. le colonel Renard, commandant Renard, Surcouf, P. Rousseau et Soreau, fait aflicher à 6 h. 1/2 du soir sa décision sous la forme suivante :
Lauréats du concours de planement (appareils de 2 kilogranmes au minimum) : Médailles d'argent à MM. Burdin {aéroplane sans moteur), Dargent (aéroplane sans moteur), Henrion {aéroplane sans moteur), Peyret (aéroplane sans moteur).
De plus, bien que les appareils présentés par MM. Mouren et Weiss ne rentrent pas, en raison de leur poids et de leurs dimensions, dans les catégories prévues par le règlement du concours, le jury, en raison du bon fonctionnement êt de l'intérêt de ces appareils, accorde à M. Mouren et à M. J. Weiss, une médaille de bronze.
Dans sa réunion du 4 mars, le jury décerne en outre : 1° Une mention honorable au sergent Paulhan qui a fait un effort considérable en construisant un appareil judicieux. 11 n'a malheureusement pu être essayé qu'à la corde, le temps ayant manqué au sergent pour achever la mise au point ; -
2° Une mention honorable à M. Delizy, pour son petit aéroplane à caoutchouc.
RÉSUMÉ ET CONCLUSIONS
Le but de la Commission est de développer, par le moyen des courses, la machine volante rudimentaire d'aujourd'hui. Aussi, n’attache-t-elle aucune importance aux projets, dessins et modèles qui ne peuvent voler. C'est à cause de cela qu'elle a fait élever un pylône de 41 m.; non seulement, c'est la première fois qu'une pareille commodité est offerte aux aviateurs, mais encore cet engin a parfaitement rempli son but qui était d'éliminer sans pitié la foule des objets qui ne pouvaient voler.
De plus, même dans ce concours d’aéroplanes non montés, la Commission a en vue des appareils pouvant être construits en grand. Comme cela n'est pas possible en partant de modèles trop petits, la Commission a refusé cette année les jouets et les aéroplanes plus petits que 2 kg ; il est probable que pour l’an prochain, elle augmentera cette limite.
Comme résultats, le concours à mis hors de doute pour le public, le fait singulier bien connu des aviateurs qu'après son abaltée, un aéropiane bien construit se relève et conserve à partir de ce moment un équilibre longitudinal parfait.
Ce fait doit être attribué en partie aux lois d’Avanzini ou d'Avogadro et en partie à l'empennage des appareils. Les mouvements qui en résultent imitent à merveille les mouvements de l'oiseau et peuvent faire croire, inversement, qu'en air calme, beaucoup de mouvements de l'oiseau planeur sont automatiques.
On a constaté enfin que l'atterrissage des gros modèles était beaucoup plus doux qu'on ne l’avait prévu. Arrivé à quelques centimètres de terre, l'air se trouve en quelque sorte enfermé entre la surface et le sol, il se comprime et adoucit singulièrement le choc. Tous les appareils primés ont atterri horizontalement en se posant légèrement à terre. Dans un des appareils même ‘Archdeacon et Voisin), la compression a été une fois assez forte pour lui faire reprendre l'air et le laisser obéir à sa vitesse restante qui l’a envoé à 10 m. de son premier point d'atterrissage.
Ci-contre un tableau de calcul donne les records de qualité et de légéreté spécifique obtenus. Le jurv a décidé de ne pas publier les records de faible pente en raison de l’impossibilité de relever la projection horizontale des trajectoires pour Ja plupart en spirale : il a émis également le vœu que la Commission sportive n'homologue pas les records obtenus en raison, du peu de certitude des mesures qui englobaïient à la fois la période du mouvement accéléré de l’abatée et la période du mouvement uniforme qui la suit et qui est la seule intéressante (1).
En conclusion, la Commission satisfaite de la tenue remarquable de quelques appareils et de l'intérêt que prenait au concours un public nombreux, se sent encouragée à continuer son effort dans le même sens, en organisant des réunions plus importantes munies de moyens de mesure meilleurs, permettant d'effectuer avec certitude les calculs délicats, indispensables à l'établissement des records.
Le Secrélaire rapporteur,
(4) Voir le tableau de la page 71.
Imp.Wellhoff et Roche,55,r. Fromont,Lev.-Perret. Le Directeur-gérant : GEORGES BESANC£
Directeur-Fondateur : GEORGES BESANÇON
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PORTRAITS D'AÉRONAUTES CONTEMPORAINS
Vicror Louer
C’est un de nos plus anciens aéronautes, un de nos meilleurs sportsmen et l’un des hommes qui ont le plus activement contribué à la vulgarisation de l’aéronautique, que nous sommes heureux de présenter aujourd'hui aux lecleurs de l’Aérophile en la personne de M. Victor-Charles Loue‘.
Né à Paris, le 27 septembre 1865, Victor Louet commence à s'occuper d'aérostation en 1883, exécute sa première ascension en 1885 et pilole son premier ballon en août 1886, ayant à bord deux passagers.
De son passage au bataillon des aérostiers du ?° génie, à Montpellier, suivi d'un stage de deux ans à Chalais-Meudon, il rapportait avec les connaissances spéciales les PIE complèles un goût plus vif que jamais pour l'aérostalion.
Depuis cette époque, la liste de ses voyages aériens dont certains remarquables surlout par la précision des manœuvres el l’intelligente organisation des observations et des recherches, s’est formidablement allongée. Un des premiers, alors qu'il élait encore au régiment, Victor Louet prenait, en ballon, de bonnes vues photographiques et oblenait, durant l'Exposition, le premier prix du concours de photographie aéronautique.
Lieutenant d'aérostiers de réserve en attendant sa promotion prochaine au grade de capilaine, Victor Louet esl président-fondateur de l’Académie aéronautique de France, société de vulgarisation scientifique qui doit à ses brillantes qualilés d'administrateur el à ses rares capacités lechniques, une prospérité toujours croissante. I1 la dolait récemment d’une nouvelle revue technique, L'Aérostation, dont il est le directeur et où il continuera par la plume le bon combat pour le développement et les progrès de l’art qui lui est cher.
Grâce à son activilé peu commune el malgré d’absorbants labeurs professionnels, Viclor Louet trouve le lemps de professer à tilre purement gratuit à l'Association Polytechnique el préside la Sociélé de Secours mutuels, Les Hospitaliers Français, avec un dévouement et un succès qui lui ont valu successivement la médaille de bronze et la médaille d'argent de ia Mulualilé.
Dès 1900, il était nommé Due d'Académie, distinction bien mérilée par les services rendus à l’idée aérienne.
A. pe NasrraAnD
BULLETIN OFFICIEL DE L’AËERO-CLUB DE FRANCE
PARTIE OFFICIELLE
Convocations
Commission d'aérostation scientifique, lundi, 1% mai, à 5 heures.
Commission technique de la locomotion aérienne, mardi 9 mai, à 3 heures, au siège social, 84, faubourg Saint-Honoré.
Conseil d'administration, mercredi 3 mai, à » heures, au siège social, 84%, faubourg Saint-Honoré.
Comité, jeudi 4 mai, à » heures, -au siège social, 8f, faubourg Saint-Honoré.
Diner mensuel, jeudi 4 mai, à 7 h. 1/2, en l'hôtel de l'Automobile-Club, 6, place de la Concorde.
Prix du couvert : 8 francs, tout compris.
Prière de s'inscrire pour le diner la veille au plus lard.
Commission sportive, sur convocation du président, au siège social.
Sous-commission des expériences d'aviation.sur convocation du président, au siège social.
AVIS AUX SOCIÉTAIRES. — 1l est rappelé que par décision de l'Assemblée générale du 29 septembre 1904, la cotisation annuelle est de 60 francs à partir de 1905.
Adresse télégraphique : AÉROCLUB-PARIS. — Téléphone : 276.20.
SR
COMITÉ DE 2 MARS 1905 Procès-verbal
La séance est ouverte à 5 h. 1/2, sous la présidence du comte Henry de La Vaulx.
Sont présents : MM. Georges Besancon, le comte de Castillon de Saint-Victor, le comte Arnold de Contades, le duc d’Uzès, Picrre Perrier, Paul Rousseau, Ernest Archdeacon, Emile Janets, Delattre, François Peyrey, Georges Dubois, Maurice Mallet.
Excusés : MM. Deutsch de la Meurthe, Victor Tatin, Jacques Balsan, J. Faure.
Le procès-verbal de la séance du 16 février est lu et adopté.
Il est donné lecture d'une lettre du marquis Albert de Dion, demandant à se retirer de la présidence, vu ses nombreuses occupations. Le Comité adresse à M. de Dion ses regrets unanimes pour cette décision et le nomme Président d'honneur fondateur.
Le Comité examine les noms des divers présidents pouvant être proposés à l’Assemblée générale. Il arrête son choix sur M. Cailletet, membre de l'Instilut, que le marquis de Dion présente lui-même en termes chaleureux.
Après ballottage, le Comité procède à l'admission, comme membres sociétaires, de MM. G. Heath, (A. C. F.); Hubert Thonier, parrains : comtes de La Vaulx et d'Oultremont ; Cailletet, parrains : MM. le comte Henry de La Vaulx et Georges Besançon.
L'assemblée nomme, séance tenante, M. Caïlletet membre du Comité, en vue de l’Assemblée Générale, qui se tiendra dans la soirée.
M. Georges Besançon, secrétaire général, lit son rapport destiné à l'Assemblée générale.
M. G. de Castillon de Saint-Victor, trésorier, lit son rapport destiné à l’Assemblée générale.
Ces deux rapports sont vivement applaudis et leurs auteurs reçoivent les félicitations du Comité.
Le Comité décide, pour inaugurer la deuxième année du « Brevet de Pilote », d’abaisser, à partir du £ mars 1905, de 50 francs à 25 francs le prix du brevet lithographié de Pilote.
Qt
Le titre de Pilote-Aéronaute pourra, à l'avenir, être demandé sans versement d'un droit.
M. Alfred Leblanc est nommé Pilote-Aéronaute.
Comme suite au vote du Conseil d'administration, le Comité nomme une Commission de trois membres, composée de MM. Emile Janets, de Castillon de Saint-Victor et Georges Besançon, pour l'étude de l’organisation des ascensions à prix réduits en 1905.
M. Mallet annonce que la Commission du Gaz hyärogène se réunira jeudi 9 mars.
Le Comité ratifie les nominations de M. le commandant Renard à la présidence de la Commission sportive, et du comte de La Valette au titre de président d'honneur de la C. S.
Il ratilfie le nouveau règlement de la Commission Technique pour accélérer l'examen des mémoires. RM
Il ratille la nomination de MM. le commandant Renard, Georges Blanchet et Francois L'Hoste, au Secrétariat de la Commission Technique. à
Le Comité décide de la facon de voter en Assemblée Générale : 1” tour de scrutin majorité absolue. — 2° tour de scrulin : majorité absolue. — 3° tour de scrutin : majorité relative. — En cas d'égalité : bénéfice de l'âge.
M. Paul Rousseau demande et obtient l'inscription à l’ordre du jour de la prochaine séance d'un projet de révision des Statuts, dont plusieurs articles manquent de précision.
M. Delattre fait savoir que le président de l'Auto-Vélo Club de France offre un prix de cinq cents trancs pour la fête de Printemps de l’Aéro-Club de France. Cette proposition sera examinée ultérieurement.
La séance est levée à 7 heures.
Le secrétaire de la séance : G. BANS
Vos
LA COUPE DU « GAULOIS
La Coupe du Gaulois, challenge de distance, a changé de mains depuis les 1%-2 avril 1905. Elle est actuellement détenue, après homologation de la Commission sportive, ensa séance du 8 avril 195, par le comte Henry de La Vaulx. Elevé du Parc de lAéro-Cluh à 5 h. 5 du soir, le 1°“ avril 1905, à bord du Sylphe (1.600 m'), avec M. Paul Tissandier comme aide, le comte de La Vaulx atterrissait le 2 avril, à midi 45, à Pretzsch-sur-l'Elbe, après avoir parcouru en 19 h. 40, 830 kilomètres.
La propriété définitive du challenge n'est acquise que si l'on a pu en rester détenteur pendant deux ans, à dater du jour de la performance.
Voici les détenteurs successifs de la Coupe du Gaulois à ce jour :
1* tenant : le comte de La Vaulx (Saint-Cloud-Bottières-du-Rhône, près Lamure-sur-
Azergues, Rhône, 350 kil., 16-17 novembre 1903). — 2° tenant : comte H. d'Oultremont (Saint-Cloud-Bingen-sur-Rhin, 432 kil., 23-24 juillet 1904). — 3° tenant : M. E. David (Nantes- Maaseyck, 698 kil., 4-5 décembre 190%. — 4° tenant : le comte de La Vaulx (Saint-Cloud-
Pretzsch-sur-l Elbe, 850 kil., 1-2 avril 1905).
TS
LA COUPE N° 2 gr « LA VIE AU GRAND AIR »
Depuis ie 13 avril 1905, la Coupe n° ? de La Vie au Grand Air, challenge des femmes aéronautes, appartient définitivement à miss Moulton.
Il y a eu, en effet, à cette date, les 18 mois écoulés exigés par le règlement, que miss Moulton franchissait en 19 heures, à bord du Centaure (1.600 m'), les 1.072 kilomètres qui séparent Saint-Cloud de Klein-Wierau, près Breslau (Silésie) Ce parcours constitue en même temps le record féminin de distance en ballon et n'a pas été approché depuis. (13- 14 octobre 1903). Miss Moulton était accompagnée de MM. le comte de Castillon et André
Legrand.
ar
AFEILIATION D'ASSOCIATIONS AÉRONAT TIQUES
Dans sa séance du 6 avril 1905. le Comité de l'Aéro-Club a décidé d'accepter l'affiliation des sociétés aéronautiques suivantes :
L'Académie aéronautique de France : Président : M. V. Louet; vice-présidents MM. Louis Pillet, Ed. Surcouf ; secrétaire général : M. Barbotte ; secrétaire des séances M. Ferdinand Joly ; rédacteur slénographe : M. Georges Joly ; trésorier : M. Schlæsinger ; archiviste bibliothécaire : M. Eckert.
Siège social : 14, rue des Goncourt, Paris.
L'Aéro-Club du Sud-Ouest. — Président : M. C. F. Baudry ; vice-président : M. Laurent, Sens ; conservateur du parc et du matériel : M. Alfred Duprat fils ; trésorier : M. F. Panajou ; secrétaire-archiviste : M. Ch. de Lirae.
Siège social : 46, allées de Tourny, Bordeaux (Gironde).
CONCOURS DE BALLONS DU 21 Mar 1905 Condilions de l'épreuve
Départ aura lieu au Pare de l’Aéro-Club de France, le 21 mai 1905.
Nature de l'épreuve : Concours de distance minima relative (point choisi par l’aéronaute lui-même) sans escale.
Les prix seront attribués dans l'ordre aux trois concurrents pour lesquels la fraction ayant pour numérateur la distance du point choisi au point d'atterrissage, et pour dénominateur, celle du point de départ au point choisi, aura la moindre valeur.
Prix. — Premier prix : Bronze offert par Le Journal ; 2 prix : Médaille d'argent de VAE. C. FE. ; 3° prix : Médaille de bronze de l’AE. C. F. Nombre et catégorie des ballons. fourniture du gaz. — Le nombre des concurrents est
limité à six, y compris deux places offertes à l’Académie aéronautique de France et l'Aéro-Club du Sud-Ouest, sociétés affiliées, invitées.
Si le nombre des inscrits excède celui des places restant disponibles, les partants seront désignés par voie de tirage au sort.
Les ballons de 1", 2° et 3° catégorie (Voir Règlement général des concours et records aéronautiques) seront seuls admis.
Le gaz sera fourni à 0 fr. 10 le m°, jusqu'à concurrence de 900 m° et, au-dessus de 900 m°, à raison de 0 fr. 14 le m°.
Inscriplion et droit de passage. — Le registre d'inscription est ouvert jusqu'au 15 mai, 6 heures du soir, au secrétariat de l’Aéro-Club, 8#, faubourg Saint-Honoré, Paris.
Le même jour, à la même heure, au même endroit, s'il y a lieu, tirage au sort des partants parmi les inscrits.
Les inscriptions doivent être accompagnées du versement d'un droit de 50 francs entièrement remboursable aux partants, la moitié seulement aux forfaits déclarés plus de 48 heures avant le départ, non rembousable aux autres.
Droits de passage pour les voyageurs étrangers à l’AE. C. F. ou aux sociétés affiliées : 50 francs.
9° Commisasires sportifs : MM. G. Besancon, le comte de La Vaulx, Ed. Surcouf.
PARTIE NON OFFICIELLE SOUS-COMA!SSION DES EXPÉRIENCES D'AVIATION Séance du 24 mars 1905
Présidence de M. Ernest Archdeacon, vice-président.
Présents : MM. le commandant Ferrus, le commandant Renard, le capitaine Ferber, H. Kapferer, V. Tatin, Detable, R. Loysel, L. Godard, E. Blériot, le capitaine Gérardville, le vicomte Decazes, G. Besancon.
Excusés : MM. le colonel Renard et Ed. Surcouf.
Le capitaine Ferber est nommé secrétaire en remplacement de M. Huet, qui quitte Paris.
La S.-C., sur la proposition de M. Bacon, décide de demander le demi-tarif sur les chemins de fer pour les aviateurs se rendant aux Concours.
Le capitaine Ferber lit ensuite son rapport sur le Concours d'aviation qui a déjà recu l'approbation du jury. Le commandant Renard donne connaissance des comptes du Concours.
Une commission chargée de préparer les prochains concours est nommée et se compose de : MM. Rousseau, Surcouf, Deutsch de la Meurthe, Kapferer, Blériot, L. Godard, le capitaine Ferber, le commandant Renard, le colonel Renard, le vicomte Decazes, E. Archdeacon.
L'organisation des prochains concours d'aviation, en lieu clos et en plein air, donne ensuite lieu à une discussion à laquelle prennent part MM. le commandant Renard, Kapferer, le capitaine Ferber et Archdeacon.
La séance est levée à 6 h. 3/4.
COMMISSION D'AÉROSTATION SCIENTIFIQUE Séance du 27 mars 1905
pa séance est ouverte à 5 heures, sous la présidence de S. A. I. le prince Roland Bonaparte.
Présents : MM. Cailletet, le comte de La Vaulx, Jacques Balsan, Mascart, Poincaré, comie de La Baume- Pluvinel, Georges Besancon, Wilfrid de Fonvielle, M. Besson, invité.
L'AÉROPHILE Ti
Excusés : MM. H. Deutsch de la Meurthe et le comte de Castillon de Saint-Victor.
Le procès-verbal de la séance du 27 février est lu et adopté.
Le dernier lundi du mois est maintenu comme jour des séances, dont l'heure est fixée à 5 h. au lieu de 4 h. 1/2.
M. de Fonvielle déclare que son rapport, qui n’a pu être lu à la séance de février, est devenu sans objet à la suite d'une communication du colonel Vivès y Vich, recue par lui, relativement à l'organisation à Burgos, de quatre ascensions montées, dont une captive, à l’occasion de l’éclipse de soleil du 30 août 1905. Mais il donne lecture d'une note à l’Académie des Sciences, intitulée : Influence des éclipses sur le mouvement de l'almosphère, qu'il a rédigée en collaboration avec M. Paul Bordé.
Il annonce l’organisation à Paris d'un train de plaisir pour Burgos et retour, à l’occasion de l’éclipse du 30 août. M. Claretie, directeur de la Comédie-Francçaise, s’associera aux fêtes de Burgos en donnant, le 30 août, à Paris, une représentation de gala, une représentation du Cid, le héros légendaire étant né à Burgos.
En réponse à une lettre de M. Arsimis, directeur de l'Institut météorologique de Madrid, le comte de La Baume-Pluvinel recommande, pour la photographie en ballon de l’éclipse du 30 août, l'emploi d'un objectif de 10 centimètres de diamètre d'ouverture avec 80 centimètres de foyer pour àvoir une image de ? millimètres de diamètre ; temps de pose : une demi-seconde. La couronne solaire devra s'étendre à une plus grande distance dans ces photographies aériennes que sur les photographies prises à terre au même instant. IL y aura lieu de placer la nacelle à une distance du ballon égale au moins à un rayon de celui-ci.
MM. Cailletet et Mascart recommandent l'immobilité dans la nacelle pendant la demieseconde de pose. M. Poincaré demande qu'il soit fait un croquis de l’éclipse pour confirmer la photographie.
Compte-rendu de l'ascension scientifique du 17 Mars 1905 Participation de VAE. C. F. aux ascensions internationales
M. Besson, attaché à l'Observatoire de Montsouris qui a pris part à la première ascension internationale organisée par l’Aéro-Club le 1* mars 1905, à bord du Sylphe (1.600 m'’), ascension pilotée par MM. de La Vaulx aidé de Paul Tissandier, donne lecture de son rapport.
Le départ eut lieu à 9 h. 46 du matin ; l'altitude maxima : 3.780 m., fut atteinte à midi 38. L'atterrissage eut lieu à 1 h. 25, dans la commune de Brenelle, canton de Braisne (Aisne).
Les observations de M. Besson ont porté sur divers points qu'il passe successivement en revue.
Température de l'air. — M. Besson étudie le fonctionnement du psychromètre-fronde et du thermomètre enregistreur qu'il avait emportés. Les indications de ce dernier instrument étant négligeables par suite de diverses causes d'erreur qu'il expose, M. Besson ne tient compte que des observations faites au fronde. D'une facon générale, la température s’est abaissée constamment depuis le départ jusqu'à l'altitude maxima : De 2° à terre, au départ, elle est descendue à —19°8 vers 3.700 m. La décroissance est en moyenne de 1° pour 160 m., si l’on se base sur la température au départ à 31 m. d'altitude ou de 1° pour 140 m. si l’on fait état de celle observée à 170 m. d'altitude à l'atterrissage. Maïs cette décroissance ou gradient thermique a présenté d'assez fortes variations. Aïnsi l’on rencontrait vers 2.500 m. une couche d'air où la décroissance thermique était de 1° pour 90 m. surmontée vers 3.000 m. d'une autre où la décroissance thermique était de 1° pour 260 m.
La détermination de l'humidité de l'air n’a pu être faite, la température étant déjà de plusieurs degrés au-dessous de zéro dès la première observation.
Direction et vitesse des courants atmosphériques. — M. Besson étudiait un nouvel instrument pour la détermination de la direction et de la vitesse du ballon à un instant quelconque. Cet instrument. fondé sur le même principe que les néphoscopes, qui servent à observer le mouvement des nuages, se compose essentiellement d'un disque annulaire horizontal de 0",20 de diamètre intérieur, muni d'une graduation très apparente de 10° en 10°. Ce disque est fixé au bas d’une tige verticale suspendue à la cardan, près de la nacelle. Par un œilleton situé exactement à 2 m. au-dessus, on observe le déplacement apparent des objets terrestres dans l'intérieur du disque, dont une croisée de fils marque le centre. On choisit un objet qui passe au centre et on note à quel degré de graduation il aboutit quand il parvient à la circonférence intérieure du disque. On note, en outre, ce que marque une boussole fixée au support de l'instrument. Si l'on a eu soin de régler, une fois pour toutes, la boussole, de manière à ce que son aiguille marque zéro, quand le zéro du disque est exactement au Nord, la direction s’obtiendra en retranchant de la lecture du disque celle de la boussole.
D'autre part, on compte le temps employé par l’objet observé pour aller du centre à la
circonférence. Une simple considération de triangles semblables montre qu'en multipliant ce temps par 20, on obtient le rapport de la hauteur du ballon à sa vitesse, rapport dont Ja connaissance, jointe à celle de la hauteur, détermine la vitesse.
L'inconvénient de la relation du ballon sur lui-même pour la lecture de l'instrument, se trouve annihilé par ce fait que l'observation étant faite dans le voisinage de l'axe vertical du ballon, l'erreur causée par la rotation est négligeable.
L'ascension du 1* mars ayant eu lieu à partir de 10 h. 25, au-dessus des nuages interceptant la vue du sol, les observations n'ont pu être faites que pendant une durée d’un quart d'heure environ.
Nuages. — Les premiers nuages rencontrés entre 200 et 275 m. de hauteur sur l’ouest de Paris étaient des /raclo-stratus, rampant sur le sol sous forme de brouillard au centre et au sud de la ville.
Les photographies prises par M. Tissandier retracent très netiement les modifications progressives de la couche des nuages, qui vers 10 h. 50 commence à présenter à sa surface supérieure, surtout aux horizons, les mamelons des cumulus nés sous l’action de courants ascendants locaux. Vers 11 h. 25, nombreux et beaux capuchons sur les sommets des cumulus au N. W. À midi 15, la mer de nuages était entièrement composée de cumulus parfaitement typiques. En dehors de cette couche de nuages M. Besson à pu observer, pendant toute l'ascension, des cirrus et des alto-cumulus dans le lointain, en petites bandes fibreuses.
Phénomènes opliques. — Le phénomène de l'anneau de Bishop observé pour la première fois en 1884 après l'éruption du Krakatoa, a pu être constaté à 3.000 m. d'altitude sous forme d’un cercle blanchâtre d'un rayon d'environ 20° autour du soleil et dont le bord ne présentait aucune coloration sensible. En somme, malgré les conditions d'observation favorables, le phénomène était peu marqué et a pu être souvent constaté de terre avec une netteté beaucoup plus grande.
Composilion chimique de l'air. — Deux échantillons d'air ont été recüeillis au moyen de sacs en caoutchouc : le premier à 3.700 m. d'altitude. La seconde prise d'air commencée au-dessus des cumulus à élé achevée à l’intérieur de ces nuages à l'altitude de 780 m.
Contrairement à ce qu'on aurait cru, l'analyse de ces échantillons d'air par M. Albert Lévy, chef du service chimique a révélé qu'ils présentaient une proportion d'acide carbonique supérieure x celle qu'on trouve près du sol. Cette proportion d'acide carbonique est même notablement plus grande dans l'air recueilli à 3.700 m. que dans celui des cumulus.
En ce qui concerne le pouvoir réducteur de l'air, M. Albert Lévy l'a trouvé à peu près nul pour l'échantillon de 3.700 m., mais déjà fort sensible pour celui de 780 m.
L'Assemblée remercie M. Besson de son intéressant rapport qui sera versé à la Bibliothèque de l’Aéro-Club.
M. Mascart au sujet de l'augmentation d'acide carbonique de l'air des hautes régions croit que la proportion doit rester la même qu'au sol et que les sacs de caoutchouc employés pour les prises d'air sont défectueux. Il recommande de faire les prises d'air dans des bouteilles et demande une nouvelle expérience.
Les pilotes pour les prochaines ascensions internationales sont ainsi désignés : mercredi 5 avril, comte d'Oultremont ; mercredi 3 mai, M. Jacques Balsan ; jeudi 1” juin, le comte de Castillon de Saint-Victor.
La séance est levée à 6 h. 1/4.
Le secrétaire des séances : GEORGES BANS
ARPRPPRPRRRS
COMMISSION TECHNIQ=E PE LOCOMOTION AÉTUENNE Séance du 5 avril 1905
M. Tatin préside la réunion. M. Besançon donne connaissance de la correspondance. Le commandant Renard donne lecture du rapport de MM. Cailletet et Archdeacon, empêchés, sur les mémoires 97, 98 et 99.
Il est procédé, conformément à l’article 17 du nouveau règlement, à la nomination de deux commissaires de service. Sont désignés : MM. Hervé, par ordre d'ancienneté, le capitaine Ferber, par le sort.
RRPPIIIS
Rétvion pu Comité pu 6 AVRIL 1905
À la réunion du Comité présidée par le comte de La Vaulx, le programme des principales fêtes sportives données par l’Aéro-Club au cours de l’année 1905, a été arrêté comme suit : dimanche 21 mai, concours poux six ballons avec prix {objets d'art et médailles) ; jeudi 8 juin, concours de distance du Figaro pour 10 ballons (prix de SC0 francs, 400 francs et
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200 francs), précédé d’une fête pour les dames : dimanche, 9 juillet, course de six ballons fleuris et enrubannés. Le Grand Prix de l'Aéronautique reste fixé au mois d'octobre.
Le Comité de l’Aéro-Club de France a ensuite accepté l’affiliation de plusieurs sociétés aéronautiques, qui ont été immédiatement appelées à prendre part au Concours de Bordeaux, organisé par l'Aéro-Club du Sud-Ouest, ouvert aux sociétés affiliées, et qui aura lieu le mardi de Pâques, 25 avril.
L'organisation d'une série d'ascensions réservées aux membres de l'Aéro-Club, à bord de l'Aéro-Club III, au prix réduit et forfaitaire de 60 francs, est ensuite votée.
On été admis au scrutin de ballottage : MM. le vicomte Robert de Larègle ; Louis Van der Heyden à Hauzeur, Alain de la Chesnais, Hjalman de Linder, Bernard d'Hendecourt, Michel de Sémitchoff, Gustave de Lafreté, Félix Avrain, Léon Cadet, Charles Rodberg.
M. J.-F. Duro et M. Versein sont nommés pilotes de l'Aéro-Club de France.
DINER MENSUEL DU 6 AVRIL
Le diner mensuel, qui a eu lieu dans les salons de l'Automobile-Club, était présidé par M. Cailletet, président de l’Aéro-Ciub de France, entouré de MM. le comte de La Vaulx, Georges Besançon, le comte d'Oultremont, capitaine Ferber, Paul Tissandier, Henri Julliot, M. Mallet, M. Versein, Léon Barthou, Paul Rousseau, Chanteaud, Blériot, Charles Levée, Barbotte, Mélandri, Tatin, E. Archdeacon, E. Janets, Lamaille, Blanchet, Bossuet, Zens, Corot, Lahm, Olivier, Georges Dubois, Georges Le Brun, Jean de Villethiou, Paul Bordé, Georges Bans.
A lissue du diner, M. Cailletet, nommé président de l’Aéro-Club de France dans l’Assemblée générale du 2 mars 1905, a prononcé l'allocution suivante :
MES CIERS COLLÈGUES
« Je suis heureux que notre aimable réunion de ce soir me fournisse l’occasion de vous adresser mes remerciements les meilleurs pour le grand honneur que vous m'avez fait en ne nommant Président de l'Aéro-Club de France.
« Je suis très touché et profondément flatté de l'unanimité de vos suffrages, mais je qui vous l'avouer, la vive satisfaction que vous m'avez fait éprouver n’est pas sans méanoe.
« Je ne puis oublier, -en effet, la lourde tâche que j'assume en succédant au marquis de Dion, dont nous connaissons tous, les grandes qualités d'administrateur, la volonté ferme et puissante dans la conduite des affaires multiples qui incomhent à notre association.
C'est le 21 décembre 1898, qu'a été fondé l’Aéro-Club de France, sous la haute et bienveillante protection de lAutomobile-Club.
« M. le marquis de Dion en a été le président, depuis le jour de sa création jusqu'à ces derniers temps, et nous savons quels rapides progrès ont été accomplis par la jeune société, grace à l'initiative de son président, au zèle déployé par MM. Archdeacon, le comte de la Valette et le comte H. de la Vaulx, vice-présidents-fondateurs, sans oublier MM. Besançon, de Castillon de Saint-Victor et Mallet, ces ouvriers de première heure, utilement secondés par les autres membres du Conseil.
« Parmi ces progrès, je tiens à citer la création de divers comités, chargés d'étudier les nombreuses questions qui se rattachent à l’Aérostation.
« C'est sous les auspices de notre société qu'un monument va être élevé à la gloire des Aéronautes du Siège, ces hardis patriotes dont le dévouement a rendu à notre cher pays, pendant l’année terrible, de si importants services. Ce monument glorieux pour l’Aérostation, sera inauguré devant Paris au mois d'octobre prochain.
« Enfin, cette année même, auront lieu pour la première fois, les épreuves d'un grand Prix annuel d’Aérostation.
« Avant de terminer, j'ai à cœur de vous rappeler encore, l'appui, le constant et précieux concours que notre société recoit, en toutes occasions, de l’Automobile-Club.
« Comment l'oublier, puisqu'en ce moment même, notre puissante Amie nous offre si gracieusement, l'hospitalité de son splendide logis.
« Permettez-moi-donc, mes chers collègues, de m'acquitter d'une double dette bien douce, en levant mon verre en l'honneur de l'Aéro-Club et de l’Automobile-Club, et de boire aux succès des deux sociétés amies, dont les membres sont unis dans une même pensée de travail et de progrès et dans un même sentiment d’affectueuse confraternité. »
Des applaudissements chaleureux accueillent ces dernières paroles.
PAARA
COMMISSION SPORTIVE Séance du S mars 1905
Sont présents : MM. le commandant Renard, président ; Georges Besançon, le comte de La Vaulx, Edouard Surcouf.
La C. $S. fixe le programme du concours du 21 mai 1905 pour six aérostats (distance minima relative sans escale, point choisi par l’aéronaute lui-même), et du concours du Figaro, du 8 juin 1905 (distance non handicapée). (Voir p. 76 le règl' du Concours du 21 mai.)
M. E. Carton est élu à l'unanimilé aéronaute-expert en remplacement de M. Lachambre, décédé. Co
La C. S. homologue ensuite la performance du comte de La Vaulx, détenteur provisoire de la Coupe du Gaulois, par 830 kilomètres, avec sa traversée Saint-Cloud-Pretzsch-sur:-
Elbe, des 1-2 avril 1905.
LPARRRAIS
NÉCROLOGIE
Mort du colonel Charles Renard
La mort du colonel Charles Renard survenve subitement le 13 avril 1905, «1 son domicile, au Laboratoire des recherches relatives à l’aérostation militaire, à Chalais-Meudon (S.et-O.), est une perle immense, pour la science française. Elle a causé la plus douloureuse émotion à l'Aéro-Club de France, dont l'illustre savant était membre d'honneur et où il présidait avec sa haute compétence deux des plus importantes commissions : la Commission technique de locomotion aérienne et la Sous-Commission des expériences d'aviation.
Né à Damblain (Vosges), le vingt-trois novembre 1847, Louis-Charles-Clément Renard entrait en 1866 à l'Ecole Polytechnique et en sortait en 1868 comme sous-lieutenant, élève du génie à l'Ecole d'application de Metz. Lieutenant, le 1” octobre 1870, capitaine, le 27 octobre 1873, il avait servi à l’armée de Versailles, puis à Belfort. En 1874, il fut adjoint au directeur du dépôt des colonies. Revenu au dépôt des fortifications à Paris, il fut attaché à la Commission dite des communications par voie aérienne, instiluée auprès du Ministère de la Guerre et présidée par le colonel Laussedat. En mai 1877, le capitaine Renard sinstalle à Chalais-Meudon ; il a comme collaborateur le lieutenant Krebs. Son frère, le capitaine Paul Renard, lui est adjoint en 1880.
C'est alors que commencent les admirables travaux qui conduisirent Charles Renard d'une part, à la première solution démoustrative de la direction des ballons, d'autre part, à la création de l’aérostation militaire francaise.
Il nous est impossible de rappeler ici, dans leurs détails, les retentissantes expériences du ballon La France de Renard et Krebs en 1884-1885, au cours desquelles le ballon put revenir cinq fois sur sept à son point de départ et le frisson de fierté qui parcourut à ce moment notre pays, heureux de devoir au savant officier l'honneur de ce progrès immense, dans une science francaise par excellence.
En même temps, Charles Renard créait ef organisait l'adinirable corps des sapeurs aérostiers et le dotait d'un malériel incomparable dont presque tous les organes tels que les ballons spéciaux, la soupape, l'ancre, la suspension, les voitures-tubes, les voilures-treuils sont dûs à son génie inventif et réalisent la perfection. Parmi ses autres inventions, notons son nouveau type de chaudières, expérimentées dans la marine et le train automobile sur routes, connu sous le nom de train Renard.
Quant à ses travaux théoriques, ses mémoires à l’Académie des Sciences, ses notes aiverses sur les questions les plus ardues d’aérostation, de dirigeabilité des ballons et d’aviation, elles avaient fait de l’illustre savant, la plus haute compétence en la matière et son autorité était renommée dans le monde entier.
Ces brèves notes ne sauraient donner une idée même imparfaite de l’œuvre admirable de Charles Renard. Disons seulement que si la mort du grand ingénieur a plus particulièrement été péniblement ressentie à l'Aéro-Club de France, où ce collègue illustre était aussi aimé qu'admiré, l’armée qui perdait en lui un de ses membres les plus glorieux et le pays tout entier déplorent amèrement la disparition d’un homme qui leur faisait tant d'honneur.
Le corps du colonel Renard avait été transporté le 16 avril, dans la matinée, de Chalais à Paris, au domicile du commandant Paul Renard, son frère, 1, avenue de l'Observatoire.
C'est là qu'a eu lieu, le 17 avril, à 10 h. du matin, la levée du corps.
Une foule considérable assistait aux obsèques, composée de représentants de l’armée, des corps savants, des sociétés aéronautiques et de nombreux amis qui avaient tenu à rendre à l’illustre ingénieur militaire un dernier hommage. .
Le char funèbre était couvert de fleurs et de nombreuses couronnes, parmi lesquelles celles du personnel du Parc aérostatique, des officiers du 1” génie, des officiers du bataillon des sapeurs aérostiers, de l'Atro-Club de France, du Syndicat d'Exploitation du Train Renard, de M. Edouard Surcouf, de la ville de Meudon, de l'Association Vosgienne, de la Croix Verte, etc.
É Les cordons du poêle étaient tenus par MM. le colonel Gatschy, jiieutenant-colonel Krüger, Amagat, Ed. Surcouf, le comte Henry de La Vaulx, Méline, Saunière et Marbeaux.
Un bataillon du 54° de ligne avee le drapeau et la musique rendait les honneurs. Le deuil était conduit par le commandant Paul Renard et l'abbé Emile Renard, frère et neveu du défunt. À
Reconnu dans l'assistance : MM. Fallières, président du Sénat ; Doumer, président de la Chambre des députés ; le capitaine Riberpray, représentant le ministre de la Guerre ;
Guyot, Darbot, Parizot, Guyot, sénateurs ; lieutenant-colonel du Halgouët, Lemoine, Maurer, Gerville-Réache, députés ; les généraux Dessirier, gouverneur de Paris ; Dubois, chef du secrétariat particulier du président de la République ; Brugère, Pendezec, Demay, Boyer, Hagron, Penel, Dugommicr, Berthiès, Niox, Jolly, Plagnol, Sibert, Prévost, Brémeno, Le Brun, Capel, Carbier ; le vice-amiral Fournier : les contrôleurs généraux Forot et de Feydeau ; Janssen, Maurice Lévy, Becquerel, d'Arsonval, Troost, Berthelot, de l'Institut ; le colonel Monteil, le commandant Mangin, Enjalbert, Deutsch de la Meurthe, Camille Flammarion, Ernest Archdeacon, Santos-Dumont, Georges Besancon, V. Tatin, le comte de Castillon de Saint-Victor, Jacques Faure, Paul Tissandier, Soreau, Paul Rousseau, le commandant Hirschauer, le capitaine Ferber, Louis Godard, Guffroy, Hervé, Maurice Mallet, R. Esnault-Pelterie, Eugène Godard fils, Corot, Wagner, Armengaud, Nicolleau, Alfred Leblanc, Carton, Patrick Alexander, Janets, Edouard Boulenger, Detable, Levée, Zens, Bordé, E. Barbotte, C. et P. Dartois, Bachelard, L. Pillet, Triboulet, L. Maison, ‘Georges Bans, Blanchet, A. de Masfrand, Piétri, Moucheraud, Gass, etc.
A l'issue de la cérémonie religieuse qui a eu lieu à Saint-Sulpice, le corps a élé placé au milieu du parvis et des discours ont élé prononcés par MM. le général Jolly, commandant le génie du gouvernement militaire de Paris ; le général Boyer, au nom des amis du colonel Renard ; Guillaume, au nom de la commission permanente d’aéronautique ; d’Arsonval, au nom de la Société Française de Physique ; le comte de La Vaulx, au nom de l’Aéro-Club de France et des sociétés françaises d’aércstation ; Méline, au nom de l’Association Vosgienne ; Marbeaux, maire de Meudon, où le colonel Renard a laissé d'impérissables souvenirs.
Voici l’allocution prononcée par le comte Ilenry de La Vaulx, vice-président de l'Aéro- Club de France :
« Au nom de toutes les sociétés françaises d'aérostation, je tiens à dire ici la perte irréparable, le vide immense, que la mort inopinée du colonel Charles Renard cause à la science aéronautique.
Le nom des Renard marque, en effet, une étape grandiose dans l'histoire de la navigation aérienne ; après les Montgolfier, les inventeurs de la première machine aérostatique, après Pilâtre de Rozier et le marquis d’Arlandes, les premiers navigateurs aériens, le colonel Charles Renard, aidé de son frère, le commandant Paul Renard et du commandant Krebs fut le premier à démontrer pratiquement la possibilité du ballon dirigeable.
« En 1881-1885, l'aéronat La France, s'élevait plusieurs fois du Pare d'aérostation de Chalais, allait évoluer au loin et jusque au-dessus de Paris et pour la première fois depuis l'invention des ballons, le navire aérien revenait atterrir, à son point de départ, grâce à son propulseur acfionné par un moteur électrique.
« À partir de ce jour, on pouvait entrevoir dans un temps plus ou moins éloigné, la réalisation complète de la conquête des airs.
« Donc, quoi que l'avenir nous réserve, quoi que les découvertes scientifiques nous a pportent par la suite, le nom du colonel Charles Renard restera éternellement attaché à l'histoire de la locomotion aéricnne, hien plus, à l'histoire des merveilles conçues par le génie humain.
«Je ne rappellerai pas ici les autres nombreux services rendus par le colonel Charles Renard à la cause aéronautique et dont l'un des plus importants fut la création de cette admirable organisation d'aérostation militaire, organisation bien vite copiée par toutes les nations du monde.
« C'est en raison de ces services, c’est en raison de la place importante que le colonel ‘Charles Renard avait su créer à l'aéronautique, tant au point de vue scientifique qu'au point de vue militaire, que toutes les sociétés françaises d’aérostation étaient heureuses et fières de compter dans leur sein un collègue aussi éminent : et c’est pourquoi aujourd’hui, elles m'ont fait l'honneur de me déléguer pour adresser un dernier adieu au savant illustre que la mort nous a cruellement ravi.
« Que Mme Paul Renard, que M. le commandant Renard, et que toute sa famille me permettent de leur adresser, au nom de tous les aéronautes français, l'expression de nos immenses regrets et de notre douloureuse sympathie. » ;
A une heure, le corps a été conduit à la gare de l'Est, d'où il a été transporté à Lamarche (Vosges), dans le pays natal du colonel Renard où l'inhumation a eu lieu.
RRPAPARARRR à
LES ASCENSIONS AU PARC DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE
18 mars. — 11 h. 45 du m. Aéro-Club 11 1.500 m°) ; MM. M. Guffroy, capitaine Albert Durand, lieutenant André Durand. Atterrissage à 4 h. à Piley, près Troyes.
(ce O2]
19 mars. — 2 h. 25 du s. Le Sylphe (1.600 m°) ; MM. de La Vaulx, Paul Tissandier. Atterrissage le 20 mars, à 5 h. 27 du s., près d'Ostende. Durée de l'ascension : 26 h. 42. Distance : 270 kilomètres environ.
Ce voyage aérien est digne, par sa durée, de figurer parmi les grandes ascensions. Peu de voyages aériens ont, en effet, dépassé 24 heures de séjour en l'air sans escales. MM. de La Vaulx et P. Tissandier ont droit à de vives félicitations pour leur endurance et leur énergie.
88 mars. — 1 h. 45 du s. Le Centaure (1.600 m’) ; MM. Broët, de Castillon, de Contades, Couston-Lemaistre, Mme X. Atterrissage à 5 h., près Neuchâtel (Seine-Inférieure). Distance parcourue : 117 kil. environ. Les aéronautes ont été rejoints en automobile, à la descente, par M. Louis Auriau, qui leur donnait la chasse depuis le départ. Nous ne connaissons pas d'exemple d'une poursuite de ballon aussi prolongée et terminée par un succès.
23 mars. — 10 h. 45 du m. Aéro-Club 111 (1.200 m.°); MM. M. Farman, Lyonel-Marie. Atterrissage à 2 h. 45, à Rassous:sur-Matz, près Compiègne.
24 mars. — 3 h. 15 du s. La Belgique (1.650 m°); MM. d'Oultremont, de La Vaulx. Atterrissage à Bourg-la-Reine.
26 mars. — Midi 35, Aéro-Club IV (530 m'); MM. Bachelard, Gasnier. Atterrissage à 3 h. 5, à Rozoy-en-Brie.
30 mars. — 2 h. du s. Le Djinn (1.650 m'); MM. de Castillon, L. Auriau, B. d'Ilendecourt, de Kergariou, F. Avrain, A. Legrand. Atterrissage à 5 h., près Soissons.
1* avril. — 1 h. 39 du s. Le Centaure (1.600 m') ; MM. de Castillon, de Kergariou, Levée, de Saisy, Zens. Atterrissage à 4 h. 50, près Corbeil.
1® avril. — 5 h. du s. Le Sylphe (1.600 m°) ; MM. de La Vaulx, P. Tissandier. Atterrissage le 2 avril, à 1 h. du s., à Pretzsch-sur-Elbe (Allemagne). Durée : 20 heures. Distance : 830 kilomètres.
Le comte de La Vaulx préalablement inscrit pour la Coupe du Gaulois en devient détenteur. (Voir dans le corps du journal le compte rendu détaillé du voyage.
e avril. — 2 h. 45 du s. Le Nuage (1.000 m') ; MM. Jacques Balsan, de Berckheim. Atterrissage à 6 h. à Crécy-en-Brie.
5 avril. — 10 h. 30 du s. Le Centaure (1.600 m°) ; MM. d'Oultremont, de La Vaulx et Besson. Atlerrissage à 1 h. 30, à Saint-Usage, près Bar-sur-Seine.
Cette ascension scientifique de l'AE. C. F. qui comptait pour les ascensions internationales mensuelles a été féconde en résultats intéressants. L’altitude maxima fut de 4.180 m. La température minima de — 9°,2 à 3.750 m. Deux couches de nuages s'étageaient : la première à partir de 850 m., la seconde à partir de 2.500 m. Au-dessus le ciel était pur avec quelques cirrus épars qui dominaient les aéronautes. M. Besson a pu observer l’auréole des aéronautes, les couronnes solaires au nombre de quatre et l'anneau de Bishop. A partir de 1.840 m. bourrasque de neige ; à la descente, pluie.
Erralum. — Dans notre dernier bulletin des Ascensions au Parc, paru dans notre numéro de mars, une erreur typographique nous a fait réunir en un seul les comptes rendus de deux ascensions rendus ainsi incompréhensibles. Ci-dessous le texte rétabli.
81 février. — 11 h. du m. Phœbé (800 m°) ; MM. J. Faure, de Brissac, A. Merle. Aîtterrissage à 4 h. au delà de Chartres.
26 février. — Midi 55, Phæbé (800 m') ; MM. A. Nicolleau, A. Leblanc, H. Martin. Atterrissage à 2 h. 15, à Villers-Faucon, au N. de Péronne. Partis malgré la tempête, les aéronautes ont parcouru 140 kilomètres en 1 h. 30, ce qui donne une vitesse moyenne de plus de 93 kil. à l'heure. L'atterrissage a eu lieu sans incident.
Doxs POUR LA BIBLIOTHÈQUE, LE MUSÉE ET LES ARCHIVES
Ilisloire des ballons et des ascensions célèbres, par A. Sircos et Th. Pallier, 1 vol., don de M. Auguste Nicolleau.
Physique du globe el méléorologie, par Alphonse Berget, docteur ès sciences, 1 vol. don de l’auteur.
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Le colonel Charles Renard
Après deux mois d'une grippe mal définie, le colonel Renard avait eu enfin la joie fant désirée de pouvoir profiter des premiers rayons du soleil printanier et s'était empressé de se rendre à Chalais où le devoir l'appelait. C'était sa deuxième visite au Parc d'aérostation et, malgré l’amertume de nombreux souvenirs, sa gaieté des premiers jours était revenue en se retrouvant au milieu de sos dévoués collaborateurs et du véritable musée scientifique que son admirable génie créateur a rassemblé à Chalais. Au début de l'après-midi, il avait dit au capitaine Borschneck, l'un de ses aides les plus aimés, qu'il se sentait mieux depuis qu'avait commencé la convalescence de sa trop longue maladie, et que son cerveau, dispos comme au premicr jour, allait lui permettre, il le sentait, de travailler encore, de travailler toujours, pour le plus grand bien de la science et de l'humanité.
Fatigué, plus peut-être par la joie de ce 1enouveau intellectuel et physique, que par le travail qui lui était si léger, il monte à sa chambre, queîques minutes avant l'heure fixée pour son départ; là, seul, loin des yeux affectueux des siens qui le surveillaient avec tendresse, et malgré la défense éclairée d'un ancien ami, le D° Burlureaux, il fume avec délices une pipe, la dernière, hélas ! celle que l’on trouve à terre, à côté de lui ; il est étendu, frappé stupidement par un arrêt du cœur, provoqué, soit par cette enfaniine imprudence, soit plus probablement par un décret :
fatal qui avait décidé sans doute que le plus grand génie du siècle peut-être, devait nous être ravi avec celte atroce brutalité.
_ Un coup de téléphone in'avait averti que mon vénéré maître et ami était au plus mal, seul à Chalaïs ; le premier moment de stupeur passé, je songeai à son frère Paul, accomplissant un voyage d'affaires dans les Vosges, parti avec la quiétude que-lui donnait la convalescence du grand frère aimé, à la belle-sæur, la femme du commandant et à la nièce, Mile Marie Renard : toutes deux, seules, à Paris, devaient être affolées à l'idée de la lenteur des moyens de transport qui n’allaient peut-être pas leur permettre d'aller arracher à la mort celui qu'elles avaient l'habitude d’'entourer de soins affectueux, à toutes les minutes de sa vie...
Quelques instants plus tard, nous entrions tous trois à Chalais, après une course folle dans mon automobile et nous ne tardions pas à pénétrer dans la chambre du colonel où se trouvait déjà son vieil et bon ami, le général Boyer, entouré de sa femme et de ses enfants, tous terrorisés par la douleur.
Ah ! l’atroce vision, et comment dire les sentiments qui bouleversèrent mon âme. Le colonel Renard, la figure calme, presque souriante, étendu sur son lit, foudroyé alcrs que nul de ceux qui l’aimaient n'était là pour recueillir son dernier soupir.
Ces deux femmes écroulées plutôt qu'agenouillées, sans un sanglot, sans un cri, sans un gesle, ce sont pourtant, il a été facile de le constater au cours des jours douloureux qui viennent de s'écouler, ce sont bien les deux plus belles énergies féminines qu'il soit possible de rencontrer : pour comprendre l'atrocité de cette douleur muette, il faut savoir
Le colonel Charles Renard
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comme nous le savions, nous les intimes, ce qu'était le colonel Renard, non pas seulement le génie incomparable, l'intelligence lumineuse, le cerveau créateur entre tous que ses travaux, trop modestement répandus, ont fait connaitre à l'humanité entière et que son absence fera connaître encore bien davantage, mais l'homme privé, affectueux et bon, compatissant et charitable, aimé de tout le monde parce qu'aimant tout le monde, sachant se mettre à la portée de tous ceux qui l'entouraient, distingué, intéressant et spirituel dans la demeure ues grands, indulgent et modeste au milieu des simples, il savait auprès de tous, trouver le chemin du cœur et quiconque l'avait vu, ne füt-ce qu'un instant, devenait, pour toujours, un ami.
Comment concevoir qu'un tel homme, ait pu succomber, abreuvé de douleur, de chagrins et de désillusions, alors que l'imagination se refuse à admettre qu'il pût compter un seul ennemi, que dis-je, un seul être humain qui ne füt pas fier de se dire son ami. C'est pourtant là l'exacte et triste vérité, et l'on peut, je crois, pour ce paradoxe, trouver une plausible explication. C'est que. si l'admiration était le tribut que chacun devait, bon gré ou mal gré, payer à ses hautes qualités, il n'avait pas le don, et cest peut-être le seul qui lui manquait, de supprimer d'un geste, les défauts de l'humanité, défauts auxquels, d'ailleurs, sa grandeur d'âme l'empêchait de croire. Ce grand génie avait des jaloux, au moins des envieux, et c'est la coalition des médiocres qui à eu raison de ce cœur si vulnérable, au service d’un cerveau si puissant. Qui pourra jamais dire toutes les souffrances du colonel Renard devant les mesquineries, devant les tracasseries administratives, à la lecture des décrets qui, en le couvrant de fleurs, amputaient l'œuvre à laquelle il avait donné le plus pur et le plus cher de sa vie, à la lecture des circulaires, qui, sous le prétexte de le laisser tout à ses inventions, lui retiraient tout moyen d'y travailler, devant les embarras que lui créait une bureaucratie malveillante, démolissant en quelques minutes ce qu'elle avait mis des années à ne pas comprendre.
Cette coalition des médiocrités jalouses, sans se rendre compte peut-être du mal qu'elle faisait, poursuivit son œuvre injuste et finit par avoir le dessus, malgré la bienveillance réelle des ministres de la Guerre qui tous, ou presque tous, ont admiré et aimé le colonel Renard, mais dont la religion a pu être mal.éclairée, la bonne foi surprise et les intentions dénaturées.
Et il fallait que tout cela fût bien évident pour que celte âme généreuse et bonne, qui n'a nié qu'une chose au cours de son existence : le mal, me dit un jour, je m'en souviens si bien : « Mon pauvre ami, ces gens-là me tueront et pourtant, que leur ai-je donc fait ? »
Jamais il ne voulut démissionner, malgré les conseils de ceux qui l'entouraient ; c’est que, fils de notre Alsace-Lorraine, par conséquent, patriote ardent et convaincu, c'est pour son pays, mais surtout pour son armée qu'il voulait travailler, et tombant en brave, à son poste, au milieu de ce splendide établissement de Chalais, unique au monde, qu'il avait créé, il eut bien la mort qu'il aurait choisie, j'en suis convaincu !
C'est là, à Chalais, qu'il eut les grandes joies de sa vie, mais, et c'était une fatalité, à chacune d'elles s'accrochait une mesquinerie dont le souvenir pour lui, était toujours si poignant.
Pour n’en citer qu'un exemple entre mille, rappelons que le 8 août 188%, veille du premier voyage fermé accompli par un aérostat dirigeable, le capitaine Ch. Renard eut à subir les réproches d'un chef qui, voulant récompenser les succès scolaires de son fils par le spectacle d’une” découverte nouvelle, se heurta au refus formel de l'inventeur ; celui-ci trouvant qu'il manquait encore quelque chose à son appareil et que les circonstances atmosphériques n'étaient pas favorables, ne voulut pas, pour satisfaire un caprice, compromettre le succès d’une première expérience. Aussi, le lendemaïn, au retour de cette ascension historique du 9 août, le capitaine Ch. Renard reçut pour tout compliment à l’atterrissage cette phrase invraisemblable : « C’est hier qu'il eût fallu faire cette expérience. »
Toute la carrière du colonel Renard est là. Créateur de grandes choses, il fut harcelé par les petites. Que dis-je ! Ce fut ainsi jusqu’à la dernière minute ; quelques instants après sa mort, au moment d’un deuil mondial, on vit un brave fonctionnaire s'en aller de Chalais. où il était immédiatement accouru, en emportant, après l'avoir saisie gravement, la pipe
trouvée à côté du corps de notre malheureux ami : cet homme, après tout, est peut-être un collectionneur.
.Le commandant Renard a pu être rejoint télégraphiquement dans l'une des gares de son parcours ; le vendredi matin, il était à Paris et quelques instants après, à Chalaïs, où le corps du colonel était resté, à la demande ces officiers des établissements militaires qui voulaient avoir l'honneur de monter une dernière garde en armes, auprès du chef regretté.
Pour avoir une idée de la douleur du commandant Paul Renard, il suffit de savoir que jamais deux frères ne se sont plus aimés et plus justement estimés que ces deux-là.
Le lendemain matin, avait lieu la levée du corps, qui devait être ramené à Paris ; la famille et quelques intimes assistaient à cette cérémonie, qui fut bien la plus touchante de ce long calvaire. Le bataillon d’aérostiers, en marche militaire, avait fait halte sur la route qui longe l'établissement, au moment même où un rayon de soleil venait éclairer ce paysage resplendissant, dont le colonel, avec son âme si délicate d'artiste, était si passionnément épris : lorsque le cercueil, entouré de tous les ouvriers et collaborateurs de Chalais, franchit le seuil de l'établissement, les troupes rendirent les honneurs et tous, nous fûmes profondément impressionnés par l’admirable salut de l'officier qui les commandait : le commandant Hirschauer avait, on le sentait, fait passer toute son âme de soldat et tout son cœur d'ami dans ce salut digne et majestueux.
Puis, ce furent les funérailles solennelles à Paris, où tout ce que la science, l'armée, les arts, le monde intellectuel enfin compte de dignitaires, s'était donné rendez-vous. Que ne puis-je, helas ! analyser en détail, les discours qui furent prononcés par le général Joly d'abord, qui retraça toute la carrière du colonel Renard, et dit en termes affectueux, les servives immenses que ce patriote de génie a rendus à l'armée ; le général Boyer, qu'une affection de quarante ans liait au cher défunt, a fait le plus impressionnant des discours, retraçant la vie privée de celui que tous les enfants de ses amis appelaient l « Oncle Charles », et je verrai longtemps le regard de ce général, héros de Lang-Son, tourné vers moi et qui semblait me dire : Pourrai-je aller jusqu'au bout ? Tous ceux qui connaissent ce cœur généreux, savent l’énergique effort qu'il lui a fallu pour dire sans défaillance, les paroles qui arrachèrent les larmes de tous les assistants‘: Ch. Ed. Guillaume, au nom de la C. P. I. A. qui, pour être sûr de ne pas s'arrêter, brisé par la douleur, retraca l’œuvre du colonel en un discours où il évita de parler de l’ami qu'il admirait, pour que son émotion lui permette de dire tout ce qu'il pensait de son œuvre ; le savant d’Arsonval, dit les regrets de la Société de Physique, qui s’honorait de compter le colonel Renard parmi les militants qui considèrent que cette helle science doit faire plus qu'éludier les secrets de la nature, mais bien l’asservir à la volonté de l'homme tout-puissant par la science et par l'étude. Le comte de La Vaulx, avec un tact et une délicatesse parfaits, au nom de toutes les Sociétés Aéronautiques Françaises, présenta d'affectueuses condoléances à la famille désolée. Le sénateur Méline, au nom de lAssociation Vosgienne de Paris, dit que parmi les fils de cette terre, où l’ardent patriotisme est la règle, le colonel Renard trouva pourtant le moyen ue briller encore dans un milieu où il semble que nul ne peut faire mieux que son voisin, quand il s’agit d'amour de la patrie. M. Marbeaux remercie le colonel Renard de la splendeur qu'il à fait rejaillir sur la commune de Meudon, où il a passé la moitié de son existence, et adresse un dernier adieu à celui qui, par sa famille ou par lui, a, pendant près de trente années, secouru toutes les infortunes dont il eut connaissance.
C'est à La Marche, dans les Vosges, que devait se terminer la funèbre cérémonie. C'est là, à quelques pas de Damblaïin, où il naquit, que le colonel Renard dormira son dernier sommeil.
Le comte d'Alsace, député de Neufchâteau, le sous-préfet de l'arrondissement, de nombreux officiers des garnisons avoisinantes, une délégation d'officiers aérostiers, et la population tout entière, avaient tenu à rendre un dernier hommage à l'illustre compatriote. Des discours furent prononcés par le comte d'Alsace, par le maire de La Marche, par M. de Bourgogne, ami d'enfance du colonel, et enfin par le commandant Hirschauer, qui a tracé rapidement le portrait du colonel Renard, comme soldat, comme savant, comme homme de cœur, et qui à fait allusion, en terminant, au monument que lui élèveront, certainement sous peu, ses amis ct ses disciples. Après une oraison funèbre prononcée à l'église par le chanoine Gravier, délégué spécialement par l'évêque de Saint-Dié empêché, Mer Herrscher, évêque de Langres, ami de la famille, a prononcé une touchante allocution et donné ensuite l'absoute. Et là-bas, près de la frontière qu'il eut tant voulu voir reculer avant de mourir, dort l’un des plus grands cerveaux du siècle, le plus grand, peut-être !
Dors en paix, vénéré et cher ami, si nous ne devons plus recueillir tes délicates pensées de poète et d'artiste, les effets de {a bonté rayonnante et les douces paroles de ton âme élevée, pour la Science et pour le Monde, ta mémoire est impérissable !
Et vous, ceux qui restez, dont la douleur ne peut être qu'adoucie, acceptez, au nom ce l'Aérophile, l'expression de ses condoléances émues et de l'écrivain de ces lignes, l'hommage de la respectueuse et inaltérable affection qu'il portait au cher disparu !
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L'observatoire de Blue-Hill
Si la France, grâce à l'initiative de MM. Hermite et Besançon et à l'intelligente persévérance de M. Teisserenc de Bort, est parvenu à imposer au monde entier, un mode d'exploration de la haute atmosphère par l'emploi des ballonssondes, nous devons à un Américain, à M. Lawrence Rotch, l'application pratique des cerfs-volants, à la météorologie.
C'est, en effet, au mois d'août 1894, à Blue Hill, près de Boston, que, pour la première fois, des cerfs-volants munis d'instruments enregistreurs,furent lancés dans l'atmosphère, par les soins de M. Rotch.
Cette nouvelle méthode permettait d'obtenir les tracés graphiques des éléments
LEE
L'observatoire de Blue-Hill (195 môtres au-dessus de la mer). A gauche, l'abri du treuil de lancement des cerfs-volants ; au ceutre, le type des cerfs volants usités à Bluc-Hill
météorologiques, à une hauteur déterminée et de les comparer avec les tracés de semblables instruments placés à terre. Il en résultait le grand avantage, non réalisé jusqu'alors, d'avoir des observations simultanées aux deux niveaux.
M. Lawrence Rotch, fut done vraiment un novateur, car on ne peut mettre en parallèle les quelques expériences exécutées auparavant en Angleterre, à l'aide de cerfs-volants à queue, munis de thermomètres el d'anémomètres simples, c'est-à-dire non enregistreurs.
Aussi, était-il intéressant pour moi, étant de passage à Boston, de visiter l'observatoire de M. Rotch.
Cet observatoire édifié au sommet de Blue Hill (colline bleuc), est distant de onze milles, environ, de la ville de Boston ; il est élevé de 195 mètres au-dessus du niveau de la mer ; sa construction remonte à l'année 1885 : ce fut d'abord une: simple tour ; puis peu à peu, selon les lesoins, des annexes s’ajoutèrent ; le soussol même, fut creusé et donna asile à des magasins et à des ateliers de construction et de réparation.
Cet observatoire placé au point culminant des environs de Boston, jouit d'un
panorama splendide, qui s'étend sur toute la campagne et embrasse au loin un océan, parsemé d'ilots verdovants. Les jours de calme y sont excessivement rares : aussi ,est-ce un endroit éminemment favorable pour une station météorologique.
En dehors du bâtiment, proprement dit, de l'observatoire, et en avant. est situé un hangar abritant le treuil nécessaire au lancement des cerfs-volants.
Outre cette station principale, M. Rotch a fait établir sur les flancs de la colline, deux postes, l'un à 60 mètres de hauteur, l’autre à 15 mètres.
Tout cet ensemble a été complètement édifié aux frais de M. Rotch qui en assure annuellement le fonctionnement avec l’aide de trois assistants, placés sous ses ordres.
C'est à l'observatoire même que sont construits les cerfs-volants, ainsi que les appareils enregistreurs qu'ils enlèvent.
Cet observatoire, unique en Amérique, peut être comparé aux observatoires créés aux environs de Paris, par M. Teisserenc de Bort, dans les mêmes conditions.
Je n'entreprendrai pas de décrire ici les travaux importants, accomplis à Blue Hill, depuis 1885.
Ce fut, comme je le disais plus haut, en 189%, seulement, que M. Rotch imagina d'utiliser pratiquement les cerfs-volants pour l'étude de la météorologie.
Il réussit complétement et chaque année, grâce à des efforts incessants, il augmentait progressivement la moyenne des hauteurs atteintes.
La moyenne obtenue pendant ces trois dernières années, est de 3.000 mètres, et en 1900, l’un des cerfs-volants de Blue Hill atteignait 4.800 mètres.
Ce mode d'investigation de l'atmosphère est maintenant universellement employé, et dans certains établissements, à Berlin, notamment, il a reçu une fonction d'officialité ; les renseignements obtenus chaque jour au moyen des cerfsvolants, servent à la confection du Bullelin météorologique, publié quotidiennement dans la capitale allemande. On ne peut donc qu'applaudir à la généreuse initiative de M. Rotch, à qui la météorologie est aussi redevable de l'idée nou-
velle d'utilisation des ‘cerfs-volants au- dessus des mers {ropicales, pour l'étude des vents alizés.
HENRY DE LA VAUIX
Un nouveau racep aérien
Et voici que Santos-Dumont revient au ballon automobile. Son essai d'aéromontgolfière ne lui parait pas absolument au point, et sans renoncer à poursuivre ses recherches dans cette voie, il vient d'achever un nouveau dirigeable d’une conception originale.
Destiné à faire de la vitesse, ce ballon se distingue par son extrême allongement, son faible volume et la puissance relative de son moteur.
Voici ses principales caractéristiques :
Enveloppe en soie construile par les ateliers Lachambre, comme celle des précédents Santos-Dumont, longueur 41 mètres ; maïitre-couple, 3 m. 40 ; poids, 43 Kg. Volume, 186 mètres cubes.
L’allongement est donc de 12 fois environ le diamètre au fort. Pour éviter qu'un fuseau aussi allongé ne se brise en son milieu, sous le poids de la nacelle et de l’aéronaute, Santos-Dumont dispose en dessous de l'enveloppe une série longitudinale de goussets d’étoffe, dans laquelle est DASS£e une longue tige de soutien en bambou de 2 centimètres 1/2 de diamètre et de 27 mètres de longueur, pour un poids total de 4 kilos, épousant la courbe de la partie inférieure de l'enveloppe. Les goussets peuvent glisser sans difficulté le long de cette vergue de bambou.
Des essais, faits sur de petits modèles munis de baguettes de 1 m/m carré de section ont montré que ce dispositif remédiait merveilleusement au risque signalé plus haut.
Les ballonnets compensateurs sont au nombre de deux, tous deux en baudruche pour plus de légèreté. Le premier, de 14 mètres cubes, est placé au milieu
du fuseau ; il est sphérique et peut osciller et se distendre librement au sein de l'enveloppe à gaz. Le second constitue l’ogive de la pointe avant du ballon. Il est séparé du ballon proprement dit par une calotte sphérique, qui à son insertion sur l'enveloppe à l'endroit où-le fuseau n’a plus que 1 m. 9 de diamètre. Le reste de sa paroi est constitué par la paroi même de l'enveloppe renforcée. La soupape de ce ballonnet sphérique sera réglée de façon à permettre d'y maintenir une pression trois fois plus grande que dans le ballonnet sphérique médian. Santos- Dumont espère ainsi conserver à la pointe avant, qui troue l'atmosphère, une rigidité absolue, quand bien même tout le reste de l'enveloppe tendrait à devenir flasque pour un motif quelconque.
Les deux soupapes automatiques, d'un modèle nouveau, en aluminium, me pèsent que 90 grammes.
Suspension et poutre armée. — La suspension se compose au total de 13 fils de 8/10 de m/m., fixés en haut à la tige de bambou et donnant attache, en bas, à une poutre armée, très légère et très courte, placée à 12 mètres au-&essous ce l'enveloppe, pour augmenter la stabilité, et qui supporte une petite nacelle du modèle ordinairement employé par Santos-Dumont.
Moteur Peugeot, à 2 cylindres en V, de 14 chevaux. Poids sans volant, en ordre
Cliché de la Zocomotion automobile.
Le Santos-Duimont XIV sous le hangar de l’Aéro Club
de marche : 26 kilos, ce qui constitue, croyons-nous, le record de la légèreté pour une telle puissance.
Hélice de 1 m. 70 de diamètre, pouvant tourner à 2.000 tours, placée à l'avant et contribuant au refroidissement du moteur sur l'arbre duquel elle est directement calée.
Gouvernail ordinaire, à l'arrière.
Le Santos-Dumont XIV à subi un gonflement préliminaire au parc de l’Aéro- Club, le 23 février pour permettre de juger de son aspect général et régler le système de suspension. Deux jours après, l'enveloppe réintégrait les ateliers Lachambre, où son vernissage s’est achevé,
Le ballon à été de nouveau regonflé sous le hangar de l'Aéro-Club le 22 avril :
il y montre à l'admiration des connaisseurs, la pureté de ses lignes fines et étirées de « destroyer » aérien, le réseau ténu de sa suspension et légère armature en bambou qui supporte nacelle et moteur.
Il sera particulièrement intéressant de suivre les essais du nouveau « racer » aérien, d’une conception audacieuse et nouvelle en bien des points, conduit par un homme qui a écrit et démontré que sa plus grande satisfaction élait « de commander à du mouvement rapide ».
PAR UNE AUTOMOBILE
M. Ernest Archdeacon a récemment entrepris l'essai d'un nouveau procédé de lancement pour les aéroplanes.
Dans l'expérience faite par lui, le 26 mars au champ de manœuvres d'Issyles-Moulineaux il s'agissait d'enlever un grand aéroplane analogue à celui dont il se servit à Berck-sur-Mer (voir Aérophile de mars et d'avril 194), en le faisant remorquer à l'allure voulue par une automobile de 60 chevaux.
A cet effet, lesté d'un poids de sable égal au poids moyen d’un homme, l’aéroplane reposait sur d'ingénieux patins à ressort à l'extrémité d'une glissière ce 40 mètres de long, formée de deux rails-rainures en bois savonnés et préalablement orientée dans le lt du vent. Une amarre sur laquelle était frappé un dynamomètre permettant à un observateur placé dans la voiture de constater la traction subie par le càble reliait laéroplane à l'automobile. Le vent irrégulier comme vitesse et direction, soufflait moyennement de l'ouest.
Après un premier essai pour le réglage du système d'attache, M. Archdeacon donne de nouveau le signal de lancement au moyen d’une trompe d'automobile. La voiture démarre, accroissant graduellement sa vitesse ; à sa suite, l’aéroplare glisse sur les rails et vers le milieu de la piste s'enlève d'un bond majestueux à une trentaine de mètres de hauteur. L’allure augmente, le planeur se maintient avec une stabilité remarquable. Sur une brusque saute de vent, il évite et se replace de lui-même « le nez dans le vent ». Mais dans cet effort, un ces plans de queue se détache ; l'équilibre, jusqu'alors parfait, est à l'instant rompu ; l'appareil donne de la bande à tribord, s'inclire de plus en plus, bien que la remorque eut été abandonnée et vient s’abattre sur le sol, avec des avaries sérieuses mais réparables.
Quoi qu'il en soit, il semble acquis que l’on pourra enlever un grand planeur en le faisant remorquer par une automobile et ainsi faire du vol plané sans êlre obligé d'opérer sur un terrain spécial et d'attendre, souvent en vain, un vent favorable. De plus, l’avarie cause de la chute, a péremptoirement démontré l'importance capitale des plans de queue au point de vue de la stabilité. II y a donc lieu de continuer ces intéressantes études.
Après les essais de l’aéroplane, M. Detable, l’aviateur bien connu expérimenta avec succès un grand cerf-volant qui, lesté convenablement, vient se poser sur le sol en planant, après qu'on a tranché sa ligne.
M. Archdeacon a continué ses expériences le dimanche 2 avril.
UN RAID DE S30 KILOMÈTRES. — DE FOLKESTONE A CAIAIS
Depuis notre dernier numéro, deux ascensions remarquables, à des titres divers, ont attiré vivement l'attention des fervents du sport aérien. Nous les résumons brièvement.
— La première, par ordre de date, est le beau raid aérien du comte Henry de La Vaulx, qui a pernus au brillant pilote, habilement secondé par M. Paul Tissandier, de devenir détenteur de la Coupe du Gaulois (Voir le Bulletin Officiel de ce numéro).
Elevés le 1° avril à 5 h. 5’ du soir du parc de l’Aéro-Club, à bord du Sylphe, 1.600" les aéronautes atterrissaient le lendemain à midi 45, à Pretzsch-sur-Elbe, entre Leipsick et Berlin, après avoir parcouru 830 kilomètres en 19 h. 40. Ce beau voyage de distance s’annonçait cependant mal à son début. Les aéronautes, ballotés par les brises folles, eurent de la peine à s'éloigner du parc ; après avoir décrit un demi-tour de spire autour de leur point de départ et passé successivement sur Issy-les-Moulineaux, le parc de Saint-Cloud, Marly. ils étaient, vers minuit, aux environs de Beauvais et apercevaient, au loin, les feux d'Etaples. Le comte de La Vaulx savait, avant son départ, qu'il existait une dépression vers l’Allemagne centrale, et il était décidé à tenir l'atmosphère le plus longtemps possible, dans l'espoir d'être attiré vers elle. Cet espoir fut pleinement justifié ; les lueurs des phares disparaissaient vingt minutes après avoir été aperçues, et le ballon s'enfuyait bon train vers l'Ouest, dans la bonne route. Sans la pluie et la neige qui l’obligèrent à sacrifier beaucoup de lest, le comte de La Vaulx aurait pu accomplir une traversée encore plus longue. Ses judicieuses prévisions et sa ténacité ne lui en ont pas moins permis d'accomplir une superbe performance, dont il convient de le féliciter.
— Cinq jours après, pour la troisième fois dans sa belle carrière d'aéronaute, M. Jacques Faure, le héros de la superbe traversée aérienne Londres-Paris des 11-12 février dernier, (Voir l’Aérophile de février), traversait à nouveau la Manche en ballon, d'Angleterre en France. Voici comment le réputé pilote raconte son ascension :
« Arrivé le 6 avril à Folkestone avec le marquis Edgard de Kergariou et M. R. Gasnier, rnes deux compagnons de voyage, et M. Bachelard, chargé de surveiller le gonflement, je me suis tout de suite mis en rapport avec M. Griffin, directeur de l'usine à gaz, à l'amabilité duquel je ne saurais trop rendre hommage.
L'Aéro-Club I entrait donc en gonflement le 7 avril, à 2 h. 45. L'opération ne dura pas moins de 9 heures. Vers les 10 heures du soir, le ballon était entièrement gonflé ; un bon vent soufflait du N.-E.
Nous décidons aussitôt le départ, et aidés par des hommes de bonne volonté, le « lâcher tout » a lieu à 11 h. 45. Une fois arrivé à la hauteur du feu tournant de Folkestone, je donne un léger coup de soupape, et notre guiderope flottant, en fibre de coco, vient au contact de l’eau. Nous voilà partis dans la nuit, sans lune, mais criblée d'étoiles, notre guiderope à la traîne, sur une mer assez houleuse. Toute la traversée s’est ainsi effectuée au guiderope, sauf pendant quelques instants, où j'ai dû jeter un peu de lest pour franchir un vapeur qui coupait notre route.
Vers onze heures du matin, nous reconnaissons le phare du cap Griz-Nez, un peu sur notre droite, alors que, d'après notre estinmalion de route, nous pensions l’apercevoir sur notre gauche ou en face de nous. La côte se rapproche sous la forme d'une haute falaise. Deux sacs de lest par-dessus bord, et nous voici au-dessus du sol ferme, à la hauteur du cap Blanc-Nez. Notre traversée maritime proprement dite avait duré 1 h. 15.
Le vent est à peu près tombé et nous errons à l’aventure, lorsque brusquement surgit une violente rafale. À notre gauche, maintenant, le phare du cap Griz-Nez, à notre droite celui de Gravelines, et devant nous, plus rapproché, un feu fixe moins puissant, qui était, nous l’avons su après, le phare d'une raffinerie. Plus de doute, nous revenons vers la mer. La bourrasque augmente et il est prudent d'atterrir. Nous descendons à 3 h. 15 du matin à Pont de l’Ardres, près de Calais. »
Par une coïncidence curieuse, qui met mieux en valeur la belle prouesse aérienne accomplie par M. Jacques Faure, dans la même journée du 7? avril, trois ballons de l'Aéro-Club de Grande-Bretagne. s'élevaient d'Angleterre, pour tenter la traversée du « Channel ». Ils ont été moins heureux que l'Aéro-Club II.
L'un d'eux, le Vivienne, monté par MM. Bucknall et Stanley Spencer, est descendu à Robert-Bridge (Sussex).
L'Aéro-Club de Grande-Brelagne n° 1, monté par MM. Pollack et Martin Dale, élevé de l'usine à gaz de West-Ham, est descendu à $S heures du soir à Westfeld, près d'Hastings.
Le ballon Vera, monté par MM. Frank Butler et Perceval Spencer, élevé de Crystal Palace est descendu à Hastings, à 2 milles de la mer.
On le voit, les ascensions de MM. de La Vaulx et Jacques Faure méritaient d'être mentionnées avec quelques détails. Au moment où la saison aéronautique va véritablement commencer, elles prouvent que les pilotes de l'Aéro-Cluh de France n’ont rien perdu de leurs qualités manœuvrières ni de leur: audace pendant les loisirs forcés des jours d'hiver.
GEORGES BLANCHET
Dispositif d’hélices légères
Dans une note présentée à l'Académie des Sciences, le 7 novembre 1904 et publiée dans l'Aérophile de février 1905, le colonel Renard a fait savoir qu'il avait réussi à construire des hélices sustentatrices de 2 m. 50 de diamètre, qui restent parfaitement indéformables sous les efforts de la poussée, bien que leur
_ poids ne soit que de 3 kilos, tandis que des hélices semblables à celles qu'il avait présentées à l'Académie des Sciences le 23 novembre 1903, auraient pesé 8 kilos, en présentant moins de solidité à vitesse égale.
En réalisant d'une année à l’autre, une diminution de plus de moitié, sur le poids de ses hélices par unité de surface, le colonel Renard justifia pleinement l'observation présentée par nous, relativement à ce qu'il écrivait dans une de ses notes du 23 novembre 1903.
On ne pouvait, pas, disait-il, gagner beaucoup sur le poids des hélices qu'il présentait alors. A cela nous répondions (voir Aérophile, avril 1904), que nous avions construit une hélice dont le poids était 4 fois moindre, à diamètre égal,
que celles du colonel Renard et qu'une précédente hélice expérimentée par nous, avec un moteur de dix chevaux, en présence de M. Besançon dès 1902, pesait, y compris sa voilure complète, 37 0/0 de
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moins que ces mêmes hélices, toujours à égalité de diamètre, bien que nos surfaces alaires fussent de beaucoup plus grandes. Nous concluions en émettant l'avis que l’augmentation du poids utile maximum d'un hélicoptère, était susceptible d’être réalisée, dès maintenant, avec les moteurs existants, grâce à l’allégement des hélices : il fallait naturellement, pour arriver à ce résultat, allier la légèreté de nos hélices, à la qualité de celles qui avaient été expérimentées à l'établissement de Chalais ; — d’ailleurs le principe de la construction de nos hélices légères ne diffère que fort peu de celui, dont avec sa clarté habituelle le colonel Renard donne l'explication dans sa note du 7 novembre 1904. — En effet, si nous n'avons pas adopté pour les rayons alaires, proprement dits, pour ceux qui limitent la surface des ailes, un dispositif analogue aux rayons tangents des roues de bicyclette, comme le préconise le colonel Renard, nous avons employé ce dispositif pour les rayons destinés à assurer de part et d’auîre de la surface alaire, la rigidité de la jante par rapport au moyeu. et grâce à cette disposition, la surface alaire de notre hélice de 1902, se trouvait placée exactement comme elle le serait, entre les deux séries de rayons tangents d’une roue de bicyclette.
Nous annutions ainsi le faible moment fléchissant dû à la traînée, autrement
Plan
(1) Dans la figure du plan, le moyeu M est représenté, par erreur, trop grand par rapport à la coupe. De plus les six secteurs alternativement hachurés et blancs doivent être tous égaux.
Co
dit, dû à la résultante horizontale de la résistance de l'air sur l'aile en mouvement. (Voir la figure ci-contre.)
D'un autre côté, grâce à cette double série de rayons tangents qui arment l'hélice en dessus et en dessous, la résultante verticale de la résistance de l’atr sur l'aile en mouvement, se trouve contrebalancée, quel que soit le sens de la rotation. C'est, au surplus, à annuler les effets déformateurs de cette résultante verticale que nous nous sommes spécialement attaché ; en effet, nous avons même cru inutile de maintenir, pour un autre modèle exposé par nous, la disposition dés rayons tangents, telle qu'on peut encore la remarquer dans lhélice de 6 mètres, expérimentée rue de Javel, où elle se trouve encore toute montée aux ateliers de M. Mégret. L'effort axial, vertical, est, en «effet, beaucoup plus grand que l'effort tangentiel, horizontal, pour une inclinaison rationnelle, moyenne, de la surface alaire. En cela, comme en d’autres points, déjà relevés par nous dans de précédents articles, nous nous honorons de nous trouver d'accord avec l’'éminent et regretté directeur Ge l'établissement de Chalais.
VICOMTE L'ECAZES
Tour du Monde aérien
Un Congrès de l’atmosphère. — À l’occasion de l'Exposition de Liége, un Congrès de l'atmosphère sera organisé sous les auspices de Ja Société Belge d’Astronoinie et de Méléorologie et de l’Aéro-Club de Belgique.
Voici la composition des divers Comilés :
COMITÉ ORGANISATEUR Président : M. F. Jacobs, président de la Société Belge d'Astronomie et de Méléorologie et de l’Aéro-Club de Belgique ; secrélaire général : M. J. Vincent, méléorologisle à l'Observatoire Royal d'Uccle ; secrélaire : M. E. Malhieu, capitaine du génie, répétiteur à l'Ecole militaire ; trésorier : M. Adhémar de la Fault, (trésorier de l'Aéro-Club de Belgique.
PROGRAMME SOMMAIRE DU CONGRÈS
— 1" Seclion : Physique et dynamique de l'atmosphère. —- Météorologie.
Président : M. Rousseau, président de la Commission de l'Observatoire Royal d'Uccle ; secrétaire : R. P. Lucas, professeur de physique au collège de la Paix, à Namur,
1" Sous-section : Physique de l’almosphère.
Président : M. Spring, professeur à l'Université de Liége ; secrélaires : MM. J. Vincent, pet ORSIEIStE à l'Observatoire d'Uccle, Eug. Lagrange, professeur de physique à l'Ecole militaire.
1. Hauteur, composition, couleur, phénomènes optiques de l'almosphère. Pression barométrique. Thermométrie, actinométlrie, — 2. Hygrométrie, condensations atmosphériques ; étude des nuages. — 3. Electricité atmosphérique.
2° Sous-section : Dynamique de l'atmosphère.
Président : M. Flamache, professeur à l’Université de Gand ; secrétaires : MM. Arctowski, attaché au service météorologique de l'Observatoire Royal d'Ucele ; Heirman, ingénieur.
1. Courants aériens. — 2. Action du vent sur les surfaces planes et courbes. Frottement de l'air. Force motrice du vent. — 3. Eludes synoptiques des éléments météorologiques.
3° Sous-section : Météorologie appliquée.
Président : M. Lancaster, directeur du service météorologique de l'Observatoire Royal d'Uccle ; secrétaire : M. Vande Vyver, professeur à l'Université de Gand.
Climatologie. — 2. Prévision du temps
— ?° Seclion : Exploration de l'atmosphère.
Président : M. Van den Borren, colonel du génie, à Namur ; secrétaire : M. Mathieu, capitaine du génie, répétiteur à l'Ecole militaire.
1" Sous-seclion : Instruments de mesure.
Président : M. Ie Paige, directeur de l'Observatoire de Cointe ; secrétaire : M. Damry, inspecteur du service des Poids et Mesures de Belgique.
1. Instruments fixes d’observaloires. enregistreurs et autres ; baromètres. thermomèlres, actinomètres, anénomèlres, pluviomètres. — 2. Instruments enregistreurs pour l'exploration des hautes régions de l'atmosphère.
2° Sous-seclion : Exploration de l'atmosphère par engins sans moteurs.
Président : M. Tournay, major du génie à Bruxelles ; secrétaire : M. Mathieu, capitaine du génie, de la compagnie d'aérostiers.
1. Ballons montés. — 2. Ballons captifs. — 3. Ballons-sondes. — 4%, Cerfs-volants. — 5. Observations systématiques simullanées.
3° Sous-section : Exploration de l'atmosphère par engins aulomoteurs.
Président : M. Ch. Le Clément de Saint-Marcq, commandant la compagnie d’'aérosliers du génie, à Liége.
1. Aéronals : forme de carènes, empennage, systèmes propulsifs, stabilité de marche et
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de roule, etc. — 2. Fabrication du gaz hydrogène ; procédés industriels ; épuration du La. — 3. Aéronefs, hélicoptères, hélices de suslentatiorr, aéroplanes.
Un appareil d'aviation italien. — M. Bertelli, de Brescia, construit en ce moment un appareil d'aviation qu'il dénomime « aulovol ». C’est un hélicop'ère formé de 4 ailes à surlace convexe, composées dune nervure en lubes d'acier, recvuverles de tôles d’aluminium et fixées à un disque lenliculaire plein ou à rayons comme les roues de bicyclettes. Le mouvement rapide des ailes déterminerait une raréfaction de 1 air sur la surface. Poids : 360 kilos, dont 102 kilos pour un moteur de 40 chevaux.
Il y aurait deux hélices montées sur arbres concentriques et tournant en sens inverse. L'hélice supérieure, de 6 mètres de diamètre, tournant à 180 tours à la minute, a son axe prolongé pour qu’elle puisse glisser par une cannelure hélicoïdale et atteindre de nouvelles couches d'air une fois la vitesse de régime oblenue ; elle produirait ainsi l’action de soulèvement. L'hélice inférieure, de 2 mètres de diamètre, doit tourner à 480 tours par minute. D'après M. Bertelli, l'appareil devra êlre lancé suivant une ligne de 11 degrés sur la fulure trajectoire, et la vitesse linéaire serait suffisante pour oblenir un soulèvement de 50 kilos par mètre carré, Ge qui paraît plutôt exagéré.
L’aéronat « Italie ». — Le dirigeable du comte Almerico da Schio, l'Italie, va être prochainement essayé. En voici les caractéristiques principales : forme cylindrique terminée par deux pointes ogivales ; longueur, 38 m. ; capacité 1.208 m°.
Sur les trois-quarts de la longueur est établie une housse d'étoffe aux bords de laquelle viennent se fixer les câbles d'acier supportant la nacelle, et la rendant absolument solidaire du ballon. La nacelle est en tubes d'aluminium reliés par des tirants d'acier. En avant est placée l’hélice, en arrière le gouvernail et au-dessous les deux aéroplanes qui, dans la pensée de l'inventeur, constituent la partie la plus importante du système. Longueur de la nacelle : 17 m. 60. Poids en ordre de marche : 850 kilos. Moteur de 12 chevaux actionnant une hélice Tatin de 4 m. 50 de diamètre et pouvant faire de 300 à 2.000 tours à la minute,
La vitesse propre prévue est de 7? m. 50 à la seconde. Une fois le ballon en route, les aéroplanes de 10 m. carr. de surface totale seront utilisés pour la direction sur la verticale.
L'accident de la « Belle-Hélène ». — Nous avons déjà dit un mot dans l’Aérophile 1904, n° 10, de l'accident survenu lors de l'atterrissage de la Belle-llélène, le 11 octobre dernier. D'une lettre que voulut bien nous adresser M. F. Baudry, membre de l'Aéro-Club de France et de l’Aéro-Club Bordelais, propriétaire de ce ballon, nous extravons les passages suivants. Ils remettent au point une aventure que les renseignements de la première heure avaient fâcheusement amplifiée et défigurée.
« … Le mardi 11 octobre, à 10 h. 50 du matin, la Belle-Hélène (1.630 m°), s'élevait par un beau temps, de T'usme à gaz de Bordeaux-La Bastide, emportant son propriétaire, M. Baudry, ingénieur, membre de l’Aéro-Club ce France, M. Maurice Versein, M. Dombret, et 400 kilos de lest (sable). Le vent soufflait du Nord-Est. Sa vitesse, — qui, à terre, était d'environ 12 mètres à la seconde, — diminuait très rapidement le long de la verticale.
Après avoir traversé la Garonne et la ville de Bordeaux, le ballon atteignit l'altitude de 600 mètres (à 11 h. 10), lorsqu'un mouvement de descente se produisit. Il fallut près de cent kilos de sable pour l'arrêter. Les aéronautes l’attribuèrent tout d'abord à la condensation produile par les bois de pins sur lesquels ils planaient. Le ballon, étant remonté à 400 mètres, arrivait au-dessus de la commune de Gradignan, quand le mouvement de descente recommença. Cent nouveaux kilos de lest suffirent à peine pour l’enrayer environ une minule. Les aéronaules se rendirent compte que le gaz s'échappail du ballon et se préparèrent à l'atterrissage. Mais cette partie de la banlieue de Bordeaux élant couverle de maisons, il fallait nécessairement la franchir avant de descendre. La chute fut ralentie par des projections de lest ; à cent cinquante mèlres du sol, le ballon fut secoué assez vivement par le vent relatif, Néanmoins, grâce à leurs derniers sacs de lest, les aéronautes purent franchir au guiderope les maisons du bourg de Gradignan, une-petile riviére et un bouquet d'arbres, et arriver au-dessus d'une petite prairie qu'ils avaient choisie pour atlerrir. Il étail 11 h. 50. Un coup de soupape fut donné : l'ancre jelée, mordit brulalement au premier choc. Mais, le ballon (qui avait perdu environ les trois cinquièmes de son gaz), fut rabattu violemment par le vent, et la nacelle toucha terre par le côlé. »
M. Baudry avait été jeté au fond de la nacelle par le choc de l'ancre ; d'une forte corpulence, il n'avait pu se relever à temps. Les médecins, appelés de suile, constatèrent une double fraclure du péroné gauche, une luxation de l'articulation libio-tarsienne gauche et, au même pied, une luxation de l'articulation larso-métalarsienne. Bien que cette dernière luxation, fort rare, n'ait pu être réduite, M. Baudry va actuellement aussi bien que possible.
Quant aux causes de l'accident, elles n’ont pu être précisées.
On à pensé de suite au panneau de déchirure : c’est que, quelques semaines auparavant. à Royan, ce panneau s'était décollé au cours d'un gonflement, Mais. pour l'ascension du 11 octobre, il semble que toutes les précautions avaient é!é prises pour le collage. La corde de déchirure tombait librement dans sa manche. Dès que la nacelle toucha terre, M. Versein tira sur la corde pour vider complètement le ballon. On ne put donc se rendre compte si le panneau s'était décollé en l'air. De nombreux paysans, depuis quelques minutes, couraient après le ballon, et leur présence avait empêché les aéronautes de jeter les instruments et les soutes ; interrogés, ils ne purent fournir aucun renseignement utile.
La soupape s’est-elle ouverte ? Les aéronautes ne se rappellent pas avoir entendu le claquement si caractéristique lorsqu'ils soupapèrent à l'atterrissage. Mais les préoccupations
du moment peuvent avoir détourné leur attention. La soupape venait d'ailleurs d'être munie d’un jeu de caoutchoucs extenseurs tout neufs.
Le ballon ne présentait ni traces de déchirure ni trous. C'élait sa sixième ascension el il en a fait d’autres depuis sans accident.
Le lieu de l'atterrissage est à dix kilomètres du point de départ. »
Comme on le voit, il est difficile de préciser les causes de l'accident.
La Belle-Ilélène est en lissu vernissé, mais le panneau de déchirure est constilué par une étoMe caoutchoutée, collée sur des bandes également caoutchoutées.
Vraiment, ce panneau aurait-il cédé”? La dissolution employée pour le collage était peulêtre de mauvaise qualité. On peut encore admettre qu'au cours du voyage, un des passagers en tirant par inadvertance sur la corde, a arraché le panneau, dont le point d'amorça de est relenu par deux cordeaux de sûreté. Cette tension inopinée à pu êlre aussi provoquée par l'allongement du ballon, contraction de la masse gazeuse lors de toute descente. tirant ainsi sur la corde de déchirure fixée trop tendue. É
I1 est possible que ce soit la réunion de plusieurs de ces causes qui ait occasionné ce regrettable accident. À
Toutefois, on ne saurait trop recommander aux aéronautes de bien vérifier, avant cl
: L 1 ÿ naque départ, l'installation de leurs organes de dégon!iement,. “e
L’Aéro-Club du £ud-Cuest. — l’Aéro-Club bordelais vient de se séparer de l'Automobile-Club bordelais et devient. sous le nom nouveau d'Aéro-Club du Sud-Ouest, une société d'encouragement autonome et indépendante, tout en conservant les meilleures relations avec l’A.-C. B. Le bureau est ainsi composé : Président, M. C. F. Baudry ; viceprésident, M. Laurent Sens ; conservateur du parce et du matériel, M. Alfred Duprat fils : trésorier, M. Panajou ; secrétaire-archiviste, M. Ch. de Lirac. La nouvelle société crée un parc, un hangar, fait acquisition d’un nouveau matériel et organise le superbe concours du 25 avril, preuve éclatante de sa puissance et de sa vitalité.
Réal Aereo-Club Espagnol. — [Le Real Aereo-Club español (Aéro-Club royal espagnol) est définitivement constitué. Son bureau est ainsi composé : Président, le marquis de Viana ; vice-président, M. Kindelau ; trésorier, M. R. $S. Arias ; secrétaire, M. Jean Rugama ; membres, MM. le marquis de la Rodriga, Jésus-F. Duro et Liniers.
Le titre de président d'honneur sera offert à S. M. Alphonse XIII. Le premier ballon livré à la Société est l’Aljonso XIII (1.500 m°). Le marquis de Viana a offert une Coupe comme prix du premier concours qu'organisera le nouveau club, auquel nous souhaitons toute prospérité.
L'Aéro-Cilub de Turin. — [a Sociélé aéronautique ülial‘e, présidée par le D° di Filippi, vient de former à Turin une section dénommée « Aéro-Club de Turin ». Cette fondation est dûe à l'initiative d'un groupe de personnalités des sciences et des sports, parmi lesquelles nous citerons : MM. les professeurs Luigi Palazzo et l'ingénieur Ottavio- Zanotti Bianco, comte Roherto Biscaretti di Ruffia, le lieutenant Silvio Polenghi, le docteur Effisio Perrero, Guglielmo Emmanuel, lieutenant Luigi Mini, le chevalier Nino Caïimi, le comte Enrico Martini, le professeur Giovanni-Boccardi, Mario Moris, Renato Moris, Gustavo Mola, le chevalier Guido Rey, le capitaine Paolo Rossi, le marquis Ferrero di Vintimiglia, le professeur di Filippi, etc...
L’aéronat Barton — L'aéronat Barton a été présenté le 16 février, à Londres, à la Commission spécialement désignée par le War-Oflice, et présidée par le colonel Wilson. Les expériences exécutées à l’Alexandra-Palace auraient donné des résultats satisfaisants. Le War-Office aurait, dit-on, l'intention d'acquérir cet aéronat.
Le gonfiement de cet aéronat, dont l’Aérophile a donné la descriplion complète en février 1904, avait été interrompu l'été dernier par une explosion du générateur d'hydrogène qui avait grièvement blessé l'inventeur. Ce ballon avait été mis en construction dans le but de le vendre au Ministère de la Guerre anglais, mais le War-Office s'est réservé de ne s’en rendre acquéreur qu'après essais satisfaisants, On peut douter que ces essais soient déjà terminés et reconnus satisfaisants sans même comporter une ascension célèbre.
Nécrologie. — L'aéronaute J.-B. Glorieux, un des plus anciens aéronautes professionnels français, est mort le 23 mars à Roubaix, à l'âge de 71 ans. C’est une sympathique et intéressante figure qui disparait, et nos lecteurs. désireux de la mieux connaître, pourront consulter la notice biographique que M. E.-V. Boulenger., le distingué pilote de l’Aéro- Club, consacrait dans l'Aérophile de février 1903, au vieux pralicien qui l’initia aux joies aériennes. Les obsèques de J.-B. Glorieux ont eu lieu le 28 mars, à Roubaix. M. E.-V. Boulenger, au nom des aéronautes, a prononcé en termes émus l'éloge funèbre du défunt. L’Aéro-Club de France avait envoyé une couronne.
J.-B. Glorieux étant mort dans un dénûment absolu. ses concitoyens ont ouvert une souscription pour donner à ses dépouilles une sépulture convenable dans sa ville natale, à Tournai. Nous espérons que ce généreux appel sera entendu. Les souscriptions, si modestes soient-elles, seront bien accueillies et pourront être adressées à M. E.-V. Boulenger, 90, rue de la gare, à Roubaix.
— M. Gabriel Manoïin, un des aéronautes du Siège, est décédé subitement le 25 mars aux Mureaux (Seine-et-Oise). où le gouvernement, en récompense de ses services, lui avait confié le poste de receveur des contributions indirectes. Les Aéronautes du Siège et des délégués des principales associations assistaient aux obsèques qui ont eu lieu le 27 mars, aux Mureaux. MM. Camille Dartois, 1 éon Maison et Aubert marchaient en tête du cortège.
pou avons publié la biographie et le portrait du regretté disparu dans l’Aérophile de mars 1902.
— Le célèbre romancier Jules Verne, né à Nantes, le 2 février 1828, est mort à Amiens, le 22 mars 1905.
Dans l'œuvre immense du fécond écrivain, les fictions scientifiques où l'aéronautique joue un rôle important, occupent une grande place. C’est avec Cinq semaines en ballon qu'il connut son premier grand succès. Citons dans la suite Robur le Conquérant, les Naufragés de l'air, un Drame en ballon, etc.
Ce qu'il faut penser, au point de vue purement technique, des séduisantes imaginations de Jules Verne et du rôle de précurseur qu'on lui à attribué, en aéronautique comme ailleurs, nos lecteurs le trouveront exposé dans le portrait du regretté disparu, publié dans l'Aérophile de mai 1901, et où se trouve mentionnée l'unique ascension faite par Jules Verne sous la conduite d'Eugène Godard père.
Le concours de Bordeaux. — ['Aéro-Cluh du Sud-Ouest organise pour le 25 avril, avec le patronage et sous les règlements de l’Aéro-Club de France, un concours d'atter- 1iscace au plus près d'un point désigné par le jury, concours ouvert à 10 ballons ct réservé aux pilotes de l'AE.-C. S.-0., de l'AE.-C. F. et des sociétés affiliées.
A ce concours est annexé une rallie-ballon automobile et un concours de photographie.
Nous reviendrons avec détails sur cette belle manifestation aéronautique en même temps que nous en publierons les résultats dans notre prochain numéro. A l'heure où nous mettons sous presse, le succès le plus brillant a favorisé, nous écrit-on, cette épreuve dont le classement est le suivant : MM. Paul Tissandier, Duprat, David Legrand, Rod'herg, Versein, Barbotte, Briot.
A un aviateur trop modeste. — NM. Ernest Archdeacon a reçu un très remarquable travail sur l'aviation signé seulement « Pigeon vole », sans adresse d'auteur.
Il prie instamment l’auteur de ce travail avec lequel il serait très heureux de communiquer de vouloir bien se faire connaître.
Une assurance pour les aéronautes. — [es compagnies d'assurances, sans doute influencées par les préjugés d'un autre âge relatif aux prétendus dangers de l’aérostation, n'assuraient point jusqu'à ce jour contre les accidents survenus en ballon.
Aussi signalons-nous à nos lecteurs que La Participation (Compagnie d'assurances contre les accidents), 10S, rue de Richelieu, Paris, consent des assurances contre les accidents sur-venus du fait de voyages en ballon. Pour le détail et les conditions des assurances, soit des risques personnels, soit des accidents causés à des tiers, s'dresser directement à La Participation.
Lee d’hélicoptères. — On annonce de divers côtés d'intéressants essais d'hélicopères.
— C'est ainsi que le regretté colonel Renard, mettant en pratique les idées exposées dans ses récentes notes à l'Académie des sciences, sur les hélices subtentatrices, lorsque la mort est venue le surprendre, faisait procéder, à Chalais-Meudon, aux essais d’un hélicoptère, actionné par un moteur à deux cylindres en V. Dans l'intérêt de la science, il est à souhaiter que malgré la disparition de l'illustre ingénieur, ces expériences puissent être continuées. ie
— D'autre part, mettant à profit les loisirs forcés auxquels l'hiver condamne encore les dirigeables actuels, M. Henry Deutsch de la Meurthe et l'ingénieur Victor Tatin viennent d'achever l'hélicoptère dont ils avaient entrepris la construction l’année dernière.
Cet appareil se compose d’une hélice supérieure actionnée par le moteur et, à la partic inférieure, d'une contre-hélice élémentaire et d’un pas assez long, afin d’atténuer, autant que possible, la réaction en sens inverse. Le moteur est un moteur ordinaire de bicyclette de 3 chevaux et tel qu'on en trouve dans le commerce ; il n’a subi qu'une seule modification : le remplacement de son volant. Enfin, le poids total est d'environ 50 kilos.
Cette machine est terminée, et l'on procède, depuis quelques jours déjà, à des expériences de mise au point. Pendant ce temps, l’on monte un dispositif spécial destiné à faire, avec une seule hélice, des expériences méthodiques d’allègement.
Nous espérons rendre compte prochainement des résultats obtenus.
— De son côté, un inventeur qui garde, jusqu'à présent, un hermétique anonymat, fait achever chez un constructeur d'automobiles, l'hélicopière à trois ailes, monté avec un cadre en tubes et muni d’un moteur à deux cylindres à ailettes, qui figurait déjà à la section aéronautique de l'Exposition de l'automobile au Grand Palais, en décembre 190%.
— Enfin, MN. H. et À. Dufaux, de Genève, les inverteurs bien connus de la « Motosacoche », renauvelleront, au pare de l’Aéro-Club, dans la première quinzaine de mai 1995, les essais heureux qu'ils viennent de faire d’un appareil de leur invention.
Cet appareil qui consiste en un hélicoptère à moteur de leur invention, pesant 17 kilos s'est élevé par ses propres moyens le long d’un cäble vertical, en emportant un poids mort de 7 kilos. 11 comporte quatre hélices montées sur une armature en lamettes de bois assemblées, d'une rigidité parfaite. Le moteur est à deux cylindres à 2 allumages.
Nous espérons pouvoir donner prochainement une description détaillée de cet appareil.
Atterrissage mouvementé. — Un ballon monté par trois aéronautes allemands, dont un officier prussien, s'est lourdement abattu, le 3 mars, à Sainte-Marie, à une vingtaines de kilomètres d'Arlou (Belgique). Un des vovageurs a été blessé ; il a pu, néanmoins, reprendre, avec ses compagnons, le train pour Cologne.
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LES PROGRÈS DE L’AVIATION
L’'Hélicoptère des Frères Dufaux
ARMAND ET HENRI DuFAUx
Alors que l'attention des fervents de l'aviation semblait se porter surtout sur les appareils du type aéroplane, le monde aéronautique vient d'être mis en émoi par les expériences sensationnelles et concluantes du premier hélicoptère actionné par un moteur à explosion qui ait réussi à s'enlever en emportant sa source d'énergie, bien mieux, en entrainant dans son ascension une importante proportion de « poids utile ». RC
Depuis les perfectionnements apportés au moteur à explosion par 1 éveloppement inoui de l'automobilisme terrestre, de tels résultats étaient considérés comme réalisables par les techniciens du « plus lourd que l'air ». Dans sa célèbre note à l'Académie des
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Sciences du 23 novembre 1903 (Voir Aérophile de décembre 1903), le regretté colonel Renard n'hésitait pas à affirmer, avec sa haute autorité e{ établissait par le calcul « la possibilité de soutenir en l'air un appareil volant, du genre hélicoptère, en employant les moteurs à explosion dans leur -état actuel de légèreté. » L'illustre ingénieur se préparait même à tenter la preuve expérimentale de ses conclusions théoriques avec un hélicoptère dont il achevait la construction, lorsque la mort est venue le frapper. D’autres aviateurs notoires, tels les Tatin, les Decazes.. poussaient activement leurs recherches sur les hélices suspensives, tendant à la même démonstration.
Il était cependant réservé à deux hommes, dont le début est un coup de maître, MM. Henri et Armand Dufaux, de devancer tout le monde et d'avoir l'honneur inoubliable de réaliser les premiers ce progrès considérable de l'aviation expérimentale. MM. Henri et Armand Dufaux sont deux frères, dont le premier à vingt-cinq ans à peine, et le second vingt-deux, et malgré leur jeunesse, ils avaient déjà donné des preuves remarquées de leurs hautes aptitudes pour la mécanique et de leur esprit inventif. On n’a pas oublié, en effet, l'impression causée dans les milieux automobiles, par l'apparition, il y a deux ou trois ans, et les succès toujours confirmés depuis, de leur fameuse motocyclette à ensemble moteur amovible, qu'ils baptisèrent très justement, la « Motosacoche », invention sur laquelle s’est édifiée la florissante maison de construction qu'ils dirigent dans leur pays, à Genève.
De nationalité suisse, mais d'origine française, puisqu'ils sont les petits-fils du célèbre polémiste Henri Rochefort, les deux frères suivaient attentivement le mouvement créé chez nous, sous l’action énergique et prévoyante de M. Archdeacon, en faveur de l'aviation.
A leur tour. ils orientèrent, il y a quelques mois, leurs travaux de ce côté. Dans la description qui va suivre, on verra par quels artifices ingénieux, avec quelle fertilité d'imagination mécanique et de ressources, bien secondés par leur expérience de constructeurs et leur habileté d'exécution, et aussi parfois, par cette incomparable main-d'œuvre horlogère de Genève, MM. Dufaux sont arrivés, non seulement à établir une excellente disposition d'organes, mais encore à réduire, sans nuire à son bon fonctionnement, le système moteur et propulseur de leur appareil, à un minimum de poids que les plus optimistes n'auraient peut-être pas osé espérer. Or, dans de telles expériences, ce gain du poids, ce maximum de légèreté pour une puissance motrice donnée, était évidemment, avec le bon rendement des propulseurs, la condition nécessaire, la clef du succès. Et le succès fut en effet. aussi triomphal que soudain. Le nom des frères Dufaux, déjà estimé et notoire parmi les techniciens, est dès maintenant, assuré d'une place d'honneur dans l'histoire de l'aéronautique. La Commission d'aviation de l’Aéro-Club, qui groupe toutes les compétences en la matière, a tenu à donner à cette retentissante expérience, la sanction qu'elle comportait, en adressant par l'organe autorisé de son fondateur, M. Ernest Archdeacon, les plus vives félicitations aux jeunes et sympathiques inventeurs, dans le déjeuner offert par elle en leur honneur, à l'Automobile-Club de France, à l'issue des expériences.
CS
Avant de décrire l'hélicoptère Dufaux, mentionnons brièvement les divers appareils de cette catégorie. qui jusqu'à présent, avaient réussi à quitter le sol et sans remonter dans la nuit des temps, ni même aux spiralifères, rappelons que l'hélicoptère à moteur à vapeur de Ponson d'Amécourt, merveille de construction pour l'époque, avait procuré, sans s’enlever, un allègement de 3 kilos. N'oublions pas les hélicoptères à ressort de caoutchouc, de Pénaud, qui constituaient une belle démonstration scientifique, sous leurs apparences de jouets, et arrivons-en aux expériences de l'ingénieur Forlanini, en novembre 1877. Nos lecteurs trouveront dans l’Aérophile de janvier 1902, la description détaillée et les dessins de cet intéressant appareil. Ce fut le premier hélicoptère à vapeur qui se soit enlevé par ses propres moyens ; il s'éleva à 13 mètres de hauteur, pour une durée de séjour en l'air de 20 secondes. Mais lorsqu'on veut comparer cet hélicoptère à celui de MM. Dufaux, on aperçoit vite quel chemin a été fait depuis 1877. Comme l'hélicoptère à caoutchouc, l'hélicoptère Forlanini n’emporte en effet avec lui, qu'une provision limitée d'énergie, sans aucun poids ulile, sans même entraîner son foyer. En effet, la force motrice était fournie par une petite chaudière sphérique, remplie aux 2/3'd'eau préalablement surchauffée à la pression de 12 atm. On établissait alors la communication avec le moteur, et l'appareil s'élevait pendant que la pression baissait jusqu'à 6 atmosphères.
Dans l'hélicoptère de MM. Henri et Armand Dufaux, au contraire, l'ascension continuera pendant un laps de temps beaucoup plus considérable, limité seulement par l'épuisement de l'essence dans le réservoir et de plus, l'hélicoptère s'enlevant ainsi en ordre complet de marche prolongée, peut emporter avec lui un poids utile de plus de 6 kilos, qui laisse une large latitude pour les améliorations ou les additions que l'expérience ou l'exécution en grand, pourront indiquer ou imposer.
phallus de
De plus. les dimensions plus restreintes de l'hélicoptère Forlanini rendaient aléatoire la possibilité d'obtenir les mêmes résultats avec un grand appareil. Cette difficulté paraît à peu près négligeable avec l'hélicoptère Dufaux, qui fonctionne déjà sur une échelle des plus importantes.
Il importe de le noter, avant toutes choses, l'hélicoptère de MM. Dufaux n'a pas été construit pour fonctionner simplement comme hélicoptère isolé, ce qui eût permis peut-être, de le mieux adapter encore à ce rôle spécial.
L’hélicoptère Dufaux (vu de face)
Il fait partie d'une machine volante complète, d'un appareil mixte, dont il doit déterminer l'enlèvement, mais dans lequel les inventeurs, au moyen d’un aéroplane approprié, comptent réaliser la progression horizontale.
Voici donc les principales caractéristiques de l'appareil élévateur proprement dit.
Le moteur spécial, construit par MM. Dufaux frères, est à deux cylindres, superposés, à double effet, soit à quatre allumages distincts. Refroidissement par ailettes. Carburateur spécial à niveau constant extra-léger en aluminium et cuivre. Courant d'allumage fourni par des accumulateurs et distribué par une bobine Dufaux, semblable à celles de leurs Motosacoches, avec interruption de courant primaire tant que le circuit du secondaire reste ouvert, afin d'éviter les excès de tension à la bobine. Ventilateur constitué par une petite hélice à deux branches, formées d'une légère armature en bois, tendue de soie. Soupapes commandées. Graissage automatique du moteur en utilisant la dépression précédant chaque explosion. Réservoir d'essence formé de deux calottes demi-sphériques, d'aluminium, soudées, contenant 1 litre, capacité suffisante pour 20 min. de marche.
Les quatre hélices horizontales sont placées par paires de part et d'autre du moteur, aux deux extrémités d'une armature ou d'une cage transversale allongée, rigide, en tubes
d'acier. Les quatre hélices sont semblables, à deux branches, d'un diamètre de 2 mètres.
Chaque paire d'hélices tourne en sens inverse de son antagoniste, mais les deux hélices d'une mème paire tournent dans le même sens : clles sont placées l’une au-dessus de l'autre, aux extrémités d'un arbre vertical très court : elles ne sont pas superposées, mais au contraire, vues en projection sur un plan horizontal, leurs diamètres se coupent à angle droit. Ceg hélices sont montées folles sur l'arbre qui les porte. Leur entrainement se fait var j'int#édiaire d'un levier de bois transversal, calé sur l'arbre qui est lui-même relié aux hélices par # ressorts de caoutchouc, deux à chaque bout du levier, ressorts qui vont s'insérer au tiers environ de la longueur de chaque pale. Ce mode d'entrainement par cables élastiques des surfaces portantes, évite les avaries produites sur ces organes légers dans un embrayage trop brusque, par un choc subit de l'air. Le poids de chaque hélice est de 450 grammes seulement. Un procédé de construction extrêmement ingénieux dû à MM. Dufaux et qui présente l'intérêt de pouvoir être généralisé, a permis d'allier cette extrême légèreté à la rigidité la pius parfaite. Les amateurs des hélices, tendues de soie vernie, sont constituées par de minces lames de bois de sapin découpées au gabarit voulu, convenablement biscautées pour être réunies et collées trois par trois, de manière à former des baguettes creuses à section triangulaire évidée. L'assemblage des lames de sapin ainsi groupées est encore plus indissolublement assuré par une bande de soie enroulée en spirale tout le long de la pièce, de facon à toujours travailler dans le sens du fil et collée. Avec ce mode de construction, on peut par un galbe approprié des baguettes, orienter leur résistance à la flexion dans le sens où elles auront à subir l'effort maximum, avantage précieux en l'espèce sur les pièces cylindriques, et qui permet à ces baguettes d'être plus légères à résistance égale que le bambou et peut-être que le roseau et beaucoup plus rigides.
Quant au modèle des hélices, à leur contour, à leur pas et à leur surface alaire, les inventeurs ont procédé par essais et perfectionnements successifs jusqu'à obtention du meilleur rendement constaté sur l'appareil tout monté, uni au plus parfait équilibre latéral.
La transmission de l'effort moteur aux organes propulseurs se fait, à l'intérieur du bâti ou cage en tubes d'acier déjà mentionné, qui porte à ses extrémités les arbres des hélices, au moyen de joints à la cardan munis d'engrenages convenables pour éviter des effets de torsion. É
Pour gagner du poids, en dehors de la construction spéciale des hélices, la plupart des organes du moteur ou de la transmission, tel que tige de commande soupapes, soupapes. tiges de cardans. etc., sont creux ou évidés. De tels artifices de fabrication n'étaient guère possibles que grâce à l'habileté de MM. Dufaux souvent secondée par cette maind'œuvre horlogère si réputée de Genève. Et, c'est ainsi que les inventeurs genèvois ont pu mettre sur pied un véritable bijou de mécanique qui n'est point un joujou, mais un vrai moteur fonctionnant normalement, réalisant ainsi un tour de force qui a fait l'étonnement de maints spécialistes du moteur à explosion, particulèrement aptes à bien apprécier la perfection, le fini et même l'élégance de ce remarquable appareil.
Nous n’en finirons pas d'ailleurs d'énumérer les ingénieuses particularités qui se rencontrent à chaque instant dans tout le système moto-propulseur. Ajoutons seulement que l'hélicoptère tout entier, en ordre de marche, ne pèse que 17 kilos, le moteur compris, carburateur, réservoir, tuvauterie, volant, pèse 4.500 gr. : et sa puissance au régime normal de 1.500 tours à la minute est de 3 chx. 1/10. A cette vitesse du moteur, les hélices tournent à 250 tours.
C'est à Genève, après leurs patientes et savantes recherches que les frères Dufaux ont fait, il v a quelques semaines (voir l’Aérophile d'avril 1905, page 96), leurs premières. expériences. Elles furent couronnées d’un plein succès. Il leur apparut cependant qu'il était nécessaire de faire consacrer ce succès sur un théâtre plus vaste et, sur leur demande, l'Aéro-Club de France mettait à leur disposition l'immense hangar de son parc aérostatique, aux côteaux de Saint-Cloud. C'est là qu'ont eu lieu les 12, 13 et 14 mai, en présence de tout ce que Paris compte de savants, d'ingénieurs et de sportsmen s'intéressant à la question, de nouveaux essais qui furent un triomphe.
Voici le dispositif d'expérience fort ingénieux et très élégant adopté par MM. Dufaux : Un câble sans fin, bien raidi, pouvait rouler sur 4 poulies formées par des roues avant de bicyclettes fixées par leur fourche et dont la jante, naturellement démunie de ses pneumatiques, formait gorge : deux de ces poulies étaient fixées dans le faïîtage du hangar, les deux autres, bien symétriquement au-dessous des premières et dans le même plan vertical, étaient fixées à un solide et lourd madrier retenu au sol. Dans un des grands côtés verticaux de 20 m. de hauteur du circuit quadrilatère ainsi formé se trouvait inséré l’appareil supporté lui-même dans sa région médiane par une sorte de cage en bois armé enfermant les organes moteurs. On voit que l'appareil pouvait s'élever ainsi par ses propres forces, mais guidé, en entraînant à sa suite le câble sur les poulies.
Et effectivement, l'hélicoptère reposant sur le sol par l'intermédiaire d’un pieu triangu-
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laire en bois creux fixé à la cage entourant le moteur, était ainsi maintenu à hauteur d'homme pour faciliter les opérations de départ. M. Armand Dufaux mettait le moteur en route par le procédé dit « à la ficelle », les hélices étaient ensuite embravées et aussitôt sous l'effort de ses propulseurs, tout l'appareil, restant toujours dans le même plan ver tical qu'au départ, s'élevait d’un vol rapide, soutenu, sans à coups et parfaitement équilibré jusqu'aux fermes du hangar contre lesquelles il serait allé se briser si MM. Dufaux n'arrétaient à temps sa montée, en bloquant le câble entrainé:
Vingt fois, trente fois, au cours de ces trois journées d'essais publics, aussi souvent que le réclama la curiosité émerveillée des spectateurs, l'expérience fut renouvelée toujours avec le même succès impressionnant, qui souleva des applaudissements unanimes. |
Bien mieux : l'expérience s’est faite maintes fois avec des surcharges diverses représentant de poids utile enlevé par l'appareil et qui sont allées en notre présence, jusqu’à 5 kilos Plus lentement, mais sans une hésitation, le merveilleux engin renouvelait sa montée vercale. Avec 6 kilos de poids surajouté, l'appareil quitte encore sa position d'équilibre pour s'élever. MM. Dufaux ont équilibré l'appareil en marche avec 6 kilos 500. L’hélicoptère se maintient alors en l’air sans monter, mais sans descendre.
6 kilos 500 ! Tel est l'important « poids disponible » que peut soutenir en l'air, d'une € façon permanente », un engin qui ne pèse lui-même au total, que 17 kilos. N'est-ce point. là un résultat magnifique et qui autorise les grands espoirs fondés par les aviateurs ! (1).
Nous avons dit que l'hélicoptère Dufaux n'est qu'une partie d'une machine volante complète, destinée à obtenir, avec l'addition d’un aéroplane, la progression horizontale dans l'atmosphère. Dans le projet complet de MM. Dufaux, cet hélicoptère est destiné à supprimer les divers dispositifs de départ, plans inclinés, manèges, engins, tracteurs, employés jusqu'à ce jour, pour le lancement des aéroplanes, mais l’aéroplane n’en reste pas moins à leurs yeux, indispensable, pour obtenir un déplacement latéral. Ainsi, ils se trouvent d'accord, comme la plupart des aviateurs, du reste, avec ce qu'écrivait le colonel Renard (Aérophüe de décembre 1903, page 276). « Les aéroplanes qui donneront une sustentation si économique, sont certainement les appareils volants de l'avenir, mais ils ont besoin, pour être complétés, de disposer de moyens pratiques de départ et d'atterrissage que les hélices bien employées, pourront seules leur procurer. Il est probable que ce sont ces appareils mixtes qui offriront dans l'avenir, le moyen de naviguer rapidement et avec sécurité dans les airs, sans le secours des ballons. »
Il ne faut pas se le dissimuler, l'introduction dans de tels appareils, dont la réalisation est si souhaitable, de la question de l'équilibre dans les trois dimensions, constitue une redoutable diftitulté. Fe
Exposons la solution que nous présentent MM. Dufaux, en priant nos lecteurs de se reporter aux figures ci-contre. Nous ferons remarquer d'ailleurs, que ces figures représentent simplement une forme d'exécution indiquée à titre d'exemple, sans préjudice d'autres agencements possibles et prévus, comme on le verra, par les inventeurs.
La figure 1 représente d'ensemble de l'appareil en plan.
La figure 2 en est une élévation avec coupe longitudinale par æy de la figure 1.
La figure 3 est une coupe transversale par yz de la figure ?, vue de droite à gauche.
La figure 4 est une coupe transversale par uw de la figure 2, vue de droite à gauche.
Les figures 5, 6, et 7, sont des schémas explicatifs, indiquant trois positions différentes de l’apparcil, par rapport à la verticale.
A et B, sont des ailes portantes, formées chacune d'un assemblage de plans qui, dans l'exemple représenté, sont fixés à angle droit, les uns par rapport aux autres. Dans Vexempile représenté, ces ailes À et B sont égales entre elles, et reliées par des bras a et b, à un cadre C, situé à des distances inégales entre A et B.
Dans le cadre rigide C, portant les hélices, est logée une cage D, autour de laquelle le cadre C peut tourner librement sur des billes ou galets ce. La cage D porte entre ses parois
(1) I1 eût été intéressant de faire, sur l'hélicoptère Dufaux, quelques mesures qui auraient pu aider à fixer certains points encore discutés, donner une idée de la valeur intrinsèque de l'appareil et indiquer les parties sur lesquelles on pourrait l'améliorer encore : mesurer, par exemple, la différence d'effort axial des hélices au point fixe et des hélices en marche ascensionnelle ; chercher le rapport entre la vitesse théorique indiquée par le nombre de tours multiplié par la longueur du pas, dans un temps donné, et la vitesse utile, c’est-à-dire le chemin parcouru dans le même temps par l’appareil, ses hélices élant préalablement bien lancées, etc Mais le séjour trop bref de MM. Dufaux, forcés de retourner le 15 mai à Genève, ne l’a pas permis.
Ajoutons, ce que nous avions omis de signaler, que, dans leurs essais d'hélices diverses, MM. Dufaux ont reconnu que des hélices de grand diamètre pouvaient atteindre un rendement de 50 kilos par cheval, mais celle augmentation de rendement est contrebalancée par l'augmentation du poids. Notons enfin, que dans chaque paire, les hélices sont placées de telle façon, que les paleltes de l'hélice supérieure et celles de l'hélice inférieure appartiennent à une même surface de vis.
La machine volante Dufaux (appareil complet, hélicoptère et aéroplane) à l'Exposition automobile de Genève
d' et d°, l'arbre e du moteur E qui est suspendu comme un pendule au dit arbre e, mais dont la position angulaire, par rapport à la cage D, peut être déterminée à volonté, en fixant un bras rigide e’ du dit moteur, dans la position voulue à la dite cage D. Cette dernière porte deux hélices F et G, actionnées par le moteur E à l'aide des engrenages F et G.
Dans la position des parties, telle qu'elle est représentée aux figures 1 et 2, on voit que le centre de gravité du moteur E, est situé perpendiculairement au-dessous de l'arbre e, et que les arbres des hélices F et G sont également perpendiculaires.
Mais on comprend que, supposarit l'arbre e suspendu en l’air par l'intermédiaire des ailes À B, du cadre C, et de la cage D, et le moteur E maintenu par son poids, dans la position indiquée en figure 1, rien n'empêche de faire tourner la cage D autour dudit arbre e après avoir décroché son bras e', jusqu'à ce que les arbres des hélices F et G forment, avec la verticale, un angle quelconque, et de maintenir ladite cage D dans la position qu'elle occupe alors, par rapport au moteur E, en fixant de nouveau le bras e’ du moteur E, à la cage D.
Dans l'appareil décrit, les ailes À et B sont sustentatrices, et leur position est déterminée automatiquement par la résistance ou la pression de l'air, soit que l’aéroplane monte ou se déplace dans un sens quelconque sous l’action de son moteur, soit qu'il tombe sous Faction de la pesanteur.
Supposons tout d’abord que l’appareil monte verticalement sous l’action de son moteur (voir fig. 5), en l'absence de courants d'air latéraux. Les ailes À et B prennent alors leur position d'équilibre. L’aile B, quoique de même poids que À, étant reliée au cadre C, par un bras b plus long que a, se maintient dans la verticale audessous de l'axe de la cage D et du moteur E, que nous supposons dans la position indiquée en figure 4, puisque les
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arbres des hélices doivent être verticaux pour que l'appareil monte verticalement. Pendant ce fonctionnement-là, les hélices F et G supportent seules l'appareil. À | Si, maintenant, on déplace la cage D par rapport au moteur E (à l’aide du levier e!), de
Figures explicalives de la machine volante Dufaux (hélicoptère et aéroplane) d’après leurs brevats
façon à ce que, en considérant toujours le plan passant par l'axe e et par le centre de gravité du moteur E, comme étant vertical, les axes des hélices F et G prennent la direction indiquée par la ligne X, cette ligne deviendra évidemment la direction dans laquelle le
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moteur tendra à déplacer l'axe e de l'appareil ; mais, en agissant dans cette nouvelle direetion, les hélices auront une force sustentatrice moins grande que dans le sens vertical.
Si, comme nous l'avons SUPPOSÉ, la traction qu'exercent les hélices, est plus grande que le poids Y de l’ensemble de l'appareil, ce dernier tendra à se déplacer. selon une résultante Z’; mais comme la réaction de l'air agissant sous les aïles A et B, à l'encontre du poids de l’appareil, agit en B sur un plus grand bras du levier qu'en A, les aïles À, B, tendront à prendre une position inclinée, par exemple, telle qu'elle est indiquée en figure 6. Dans cette position, les ailes deviennent sustentatrices : soit Y' (fig. 6), la portion du poids qu’elles supportent, la résultante de Z et Y‘ sera Z' et la direction de Z sera la direction qu'elles supportent, la résultante de Z’ et Y' sera Z' et la direction de Z: sera la direction dans laquelle on déplacera l'appareil.
Si l’on incline encore plus l'axe des hélices x y, la résultante Z (fig. 7), étant plus grande, la vitesse de l’appareil augmentera, la position de l'axe des ailes tendra à se rapprocher de l'horizontale : la force sustentatrice, ayant augmenté, donnera la résultante Z', dont la direction est celle de l'appareil.
On voit donc qu'avec une surface d'ailes suffisante, on pourra utiliser la force totale des propulseurs, dans le sens du déplacement latéral.
Les diverses positions prises automatiquement par les ailes A et B, pendant que la cage D se déplace dans l'atmosphère, sous l’action des hélices F et G, dépendent absolument des divers degrés de pression qu'exerce l'air sur les ailes A et B, selon la vitesse de déplacement combinées avec la vitesse des vents.
A chaque différence de pression, correspond une position des ailes, sans que la position du dispositif moteur varie. L'équilibre longitudinal est donc automatique, quelle que soit la pression de l'air. L'équilibre latéral est assuré par le poids E.
Le dispositif que nous venons de décrire n’est pas le seul possible. Les inventeurs en prévoient d’autres, sur lesquels l'expérience les fixera.
C’est ainsi, par exemple, qu’au lieu de donner au levier b, une plus grande longueur qu'à a, on peut donner à B une plus grande surface qu'à A ; l'effet produit sera le même.
On pourra aussi combiner les ailes A et B de surfaces inégales, avec des bras de leviers a et b de longueurs inégales.
E, par suite de son inertie, pourrait, dans un changement rapide de vitesse de l'appareil, dévier et entraîner dans la déviation, la cage D. Pour obvier à cet inconvénient, on peut. disposer un plan articulé sur E, et maintenu parallèlement au sens de la marche : l’orientation de ce plan peut être obtenue à la main ou automatiquement.
Les ailes À et B pourront comporter un plus ou moins grand nombre de plans arrangés de différentes manières. L'appareil peut être pourvu d'un nombre quelconque d'hélices et de dispositifs supplémentaires, remplissant le but de gouvernails.
Les hélices F et G, au lieu d'être disposées dans le prolongement de l'axe e, pourront. être placées au-dessus et au-dessous de ce dernier, et actionnées par des transmissions intermédiaires convenables. s
Les hélices pourront être remplacées par d’autres dispositifs de propulsion.
L'appareil de propulsion pouvant pivoter à l’intérieur de la cage C, pourrait être muni d'un dispositif permettant de fixer cet appareil de propulsion à l'appareil de sustension, dans un angle quelconque. Le principe du fonctionnement de l’aéroplane n'est nullement modifié, car la direction du dispositif de propulsion étant donnée convenablement, selon le sens de la marche que l’on veut obtenir de l’aéroplane, les plans A et B, tout en entrainant, le dispositif de propulsion dans leur changement de position, s'orienteront automatiquement de la manière que sus-décrite.
L'appareil complet, tel que nous venons de le décrire, n'a pas encore été expérimenté à notre connaissance, bien qu'un modèle préliminaire, représenté par notre photographie, en ait été établi. Les essais ne sauraient d’ailleurs tarder, et quelle que soit la difficulté, on peut faire crédit aux hommes qui ont si brillamment mené à bien la première partie de la tâche entreprise. On doit d’ailleurs reconnaitre que l'appareil mixte comme lhélicoptère dont nous avons applaudi les résultats, paraît très rationnellement et très méthodiquement. conçu, et bien capable d'obtenir les résultats attendus.
S'il en est ainsi, comme nous l’espérons, MM. Henri et Armand Dufaux, qui n'hésitent à aborder le problème de l'aviation dans toute son ampleur, mettront en chantier une machine volante (hélicoptère et aéroplane), actionnée par un moteur de 100 chevaux pour un poids de 65 kilos, d’un type analogue à leur moteur sus-décrit de 3 ch. 1/10 et de dimensions suffisantes, celle-ci, pour véhiculer son homme dans l'atmosphère. S'il fut fait de sincères
vœux de succès, ce seront bien les nôtres.
A. DE NIASFRAND
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BULLETIN OFFICIEL DE L'AERO-CLUB DE FRANCE
PARTIE OFFICIELLE
Convocations Conseil d'administration, mercredi 24 mai, à 5 heures, au siège social. Comité, jeudi 25 mai, à » heures, au siège social.
Dîner mensuel, remplacé par le déjeuner qui aura lieu le vendredi 2? juin, à midi au Pavillon du Parc de l’Aéro-Club, en l'honneur des délégués du Real Aereo-Club de España.
Prix du couvert : 15 francs, tout compris, payables en s'inscrivant, au secrétariat du Club jusqu'au lundi 29 mai à 6 heures.
Commission d’aérostation scientifique, lundi 29 mai, à 5 heures, au siège social.
Commission technique de locomotion aérienne, mardi 4 juillet à 4 heures 1,2, au siège social.
Commission sportive, sur convocation du président, au siège social.
Sous-commission des expériences d’aviation.sur convocation du président, au siège social.
AVIS AUX SOCIÉTAIRES. — L'’insigne du Club en argent et émail, représenté ci-dessus, est en vente au siège au prix de 15 francs. Lt épingle de Crav ate, même motif, est en vente au prix de 5 francs.
Adresse télégraphique : AÉROCLUB-PARIS. — Téléphone : 276.20.
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COMITÉ DU 6 AVRIL 1905 Procès-1erbal
La séance est ouverte à 5 h. 1/2, sous la présidence de M. le comte de La Vaulx.
Présents : MM. Georges Besançon, le capitaine Ferber, Paul Rousseau, Georges Le Brun, Victor Tatin, H. Julliot, A. Mélandri, Georges Dubois, Paul Tissandier, Jacques Liouville, Emile Janets, Georges Lamaille, Maurice Mallet, Henri Deutsch de la Meurthe, Léon Barthou, Georges Blanchet, le prince Pierre d'Arenberg.
Excusés : MM. Cailletet, le comte de Castillon de Saint-Victor, le comte de Contades, Jacques Balsan, Pierre Perrier, E. Delattre, E. Boulenger.
Le procès-verbal du Comité du 2 mars, est lu et adopté.
Après ballottage, il est procédé à l'admission de MM. Gustave de Lafreté, parrains : MM. le comte de ‘Castillon et Jacques Faure ; Hjalman de Linder, parrains : MM. le comte de Contades et Dugué de la Fauconnerie : Victor de Larègle, parrains : MM. le comte de Contades et Dugué de la Fauconnerie ; Van der Heyden à Hauzeur, parrains : MM. le comte H. de La Vaulx et le comte H. d'Ouliremont ; Alain de La :Chesnais, parrains : MM. le comte A. de Contades et le comte de Pourtalès ; Léon Cadet, parrains : MM. Jacques Faure et comte de Castillon ; Michel de Sémitchoff, parrains : Jacques Faure et le comte de Castillon ; Félix Avrain, parrains : MM. le comte de Castillon et André Legrand : Bernard d'Hendecourt, parrains : MM. le marquis de Kergariou et le comt&fH. de La Vaulx : Charles Rodberg, parrains : MM. Maurice Mallet et le comte de La Vaulx.
Le Comité examine trois demandes d'affiliation de Sociétés none françaises à l’'Aéro-Club de France, dont le dossier est rigoureusement complet * ::
L'Académie aéronautique de France (siège à Paris), est admise, à l'unanimité.
L’Aéro-Club du Sud-Ouest (Siège à Bordeaux) est admis, à l'unanimité.
La demande d’une troisième association est ajournée pour complément d’ enquête.
M. le D' Jacques Liouville présente un ouvrage de M. Berget, maître de conférences à
la Faculté des Sciences : Physique du globe el météorologie, offert par l’auteur à la bibliothèque du Club.
Pour la Fête-Concours du dimanche 21 mai, le Comité décide de demander un programme à la Commission Sportive et arrête les récompenses suivantes : 1” prix : bronze, La Victoire, de Charpentier, offert par le Journal ; 2° prix : medaille d'argent du Club; 3° prix, mruaille de bronze du Club.
Pour la Journée du Figaro, le jeudi 8 juin, le Comité attribuera un premier prix de 800 francs ; un deuxième de 400 francs'; un troisième de 200 francs.
Le reliquat des 2.000 francs prévus par Le Figaro, sera affecté à une fête des dames, qui précédera la course de distance des gros cubes. Il s'agira d’un grand lancer de ballonspilotes en caoutchouc, porteurs de cartes-postales. MM. Janets, Mallet et Lamaïlle sont plus spécialement chargés de cette première partie de la journée du Figaro.
La date du dimanche 9 juillet, est arrêtée pour le Concours des ballons fleuris et enrubannés.
La Commission de révision des statuts est nommée et composée ainsi : MM Janets, Paul RE Victor Tatin, Lamaille, Ernest Archdeacon, Léon Barthou, Georges Besançon.
M. Paul Fe demande que les membres du Comité fassent connaître leurs obser-
vations sur les modifications à apporter aux statuts. M. Georges Besançon dit que tous les membres seront consultés par une circulaire qui leur sera adressée quelques jours avant l'envoi de l'annuaire 1905.
MM. Henry de La Vaulx et Paul Tissandier En désianes pour le Congrès des Sports et l'Education physique (9-14 juin 1905) à Bruxelles.
M. Horace Huet est désigné pour le choix d’une langue internationale.
L'Aéro-Club du Sud- Ouest informe l’Aéro-Club de France que le Concours de ballons de Bordeaux est fixé au mardi de Pâques, 25 avril.
Le règlement des ascensions à prix réduits est lu et adopté, en supprimant l’article 12 du projet. Il sera imprimé et envoyé à tous les membres.
La nomination du capitaine Ferber au secrétariat de la Commission d’Aviation est
ratifiée par le Comité.
Les délégués du Comité français des Expositions à l'étranger, pour Milan 1906, sont : MM. Janets, Besançon, Armengaud, Lamaille, Surcouf et Rives, tous membres de l'Aéro- Club de France.
Sur leur demande en règle, MM. J.-F. Duro et P. Versein, sont nommés pilotes de l’Aéro-Club de France.
La séance est levée à 6 h. 1/2.
Le secrétaire de la séance : GrorGEs BAS
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S. M. Acenoxse XII! À L’AÉRO-CLUB DE FRaNcE Fête et Concours du ? juin 1905 Programme de la fête.
D'accord avec le chef du Protocole et le Ministère des Affaires étrangères, l'Aéro Club de France offrira à S. M. le roi d'Espagne, une fête aérostatique, le vendredi 2 juin 1905, vers 5 heures, lorsque le cortège officiel reviendra de Saint-Cyr et dè Versailles.
Le roi s'arrêtera au Parc annexe, installé au Bois de Boulogne, au bord de la Seine, sur une pelouse ombragée, située en face du parc des Coteaux de Saint-Cloud et où un ballon sera gonflé à l'hydrogène. Le départ de ce ballon sera le signal d’une course-poursuite ; sept ballons, y compris celui des aéronautes espagnols s'élèveront aussitôt du Parc de
Saint- Cloud.
Une délégation du Comité de l'Aéro-Club sera présentée au roi; les cartes personnelles 1905, des membres du Club seront rigoureusement exigées par le service d'ordre, pour l'accès dans le Parc annexe, où se tiendra le roi.
Le Concours sera précédé de la réception des délégués 4 « Real Aereo-Club de España », qui assisteront au déjeuner de 30 couverts, offert en leur honneur au salon-bar du Parc. L es membres du Club désireux de participer au déjeuner, devront se faire inscrire jusqu’au lundi 29 mai, à 6 heures, au secrétariat du Club. Prix du couvert : 15 francs payables en s'inscrivant. Pendant la durée de la fête, se feront entendre au Parc annexe du Bois de Boulogne, et au Pare des Coteaux de Saint- Cloud, les musiques des 101° et 119° régiments d infanterie. Les cartes bleues d'invités seront reçues dès 2? heures au Parc des Coteaux de Saint-Cloud.
EE CONCOURS DU « FIGARO » (8 JUIN 1905) Organisé par l’Aéro-Club de France avec le contours du journal Le Figaro Conditions de l'épreuve
‘Epreuve réservée aux pilotes de l’Aéro-Club de France. Départ. — Au Parc de l’Aéro-Club de France (Saint-Cloud).
Nature de l'épreuve. — Concours de distance non handicapée, escales autorisées.
Prix. — 1* prix : 800 francs ; 2° prix : 400 francs ; 3° prix : 200 francs (offerts par Le Figaro).
Nombre et caléaorie des ballons ; fournilure de gaz. — Le nombre des concurrents est
limité à dix, des 1", 2° et 3° catégories.
Si le nombre des inscrits excède celui des places disponibles, les partants seront désignés par voie de tirage au sort.
Le gaz est fourni à raison de 14 centimes le mètre cube.
Inscriplions el droits de passage. — Les inscriptions sont reçues du 15 mai au 2 juin. ‘6 heures du soir, au secrétariat de l’Aéro-Club de France, 84, Faubourg-Saint-Honoré, Paris.
Le 3 juin, à 6 heures du soir, au même endroit, tirage au sort des partants parmi les inscrits. À
Les inscriptions doivent être accompagnés du versement d'un droit de 50 francs, entièrement remhoursable aux partants ; la moitié, aux forfaits déclarés plus de 48 heures avant le départ ; non remboursable aux autres. Un droit de 5 francs pour papiers de bord, sera retenu aux partants.
Droit de passage pour les voyageurs étrangers à l’Aéro-Club de France et aux Sociétés affiliées : 50 francs.
Commissaires sportifs : MM. G. Besançon, le commandant Hirschauer, Paul Rousseau.
PARTIE NON OFFICIELLE COMMISSION TECHNIQUE DE LOCOMOTION AÉRIENNE Séance du 2? mai 1905. e
En raison de la mort du colonel Renard, la séance est levée en signe de deuil.
RÉUNION DU COMITÉ DU 4 MAI
A la réunion du Comité, présidée par le comte Henry de La Vaulx, ont été admis au scrutin de ballottage : MM. Tollander de Balsch, Alexandre Billion, le comte Le Gonidec de Traissan.
MM. C.-F. Baudry, le marquis Edgard de Kergariou sont nommés pilotes du Club.
Le président donne lecture du règlement de la Course Paris-Bordeaux fondée par La Petite Gironde, et organisée par l'Aéro-Club du Sud-Ouest, règlement qui sera soumis à Tao RS: a A
Des félicitations sont votées à l’Aéro-Club du Sud-Ouest pour la belle réussite du Concours de ballons de Bordeaux du 25 avril, et pour la fondation de la Coupe de La Pelile Gironde.
Le président donne connaissance du programme:des diverses fèles et concours pour 1905.
Le premier jeudi de juin étant jour férié la prochaine séance est fixée au jeudi 25 mai.
Suivant proposition du: Conseil d'administration, M. Henry Deutsch de la Meurthe est mommé à l'unanimité membre du Conseil d'administration, en remplacement de M. Giraud.
Le Comité donne pouvoir au comte de La Vaulx pour étudier et développer un projet de monument à élever au colonel Renard dont il a émis l’idée. Sur la proposition de M. Blanchet une commission est nommée pour étudier l'érection d’une pierre commémorative à Stains, à l'endroit où se sont tués les aéronautes de Bradsky et Morin.
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DINER MENSUEL DU 4 MAI
Le diner mensuel qui a eu lieu dans les salons de l’Automobile-Club sous la présidence .du comte Henry de La Vaulx a été particulièrement brillant par le nombre et l’entrain des convives : MM. G. Besancon, P. Tissandier, V. Tatin, le capitaine Ferber, le commandant
Cordier, M. Mallet, E. Janets, E. Barbotte, C. Levée, A. Mélandri, G. Le Brun, G. Lamaille, H. Kapférer, M. Kapférer, J. de Villethiou, Tollander de Balsch, E. Bossuet, Blériot, Zens, le docteur da Silva, le docteur G. Chanteaud, G. Blanchet, L. Cadet, C. de Bigault de Granrut, G. Bans, etc.
A l'issue du diner, ont été désignés par voie de tirage au sort parmi les inscrits, les partants de la première série d'ascensions à prix réduits organisées par le Club au profit de ses membres pour leur faciliter la pratique de l’aérostation.
. COMMISSION SPORTNE
Séance du 9 mai 1905
Sont présents : MM. le commandant Renard, président, L.-T. Caïlletet, Georges Besançon, le comte de La Vaulx, Emile Janets, Henry Deutsch de la Meurthe.
La C. S. déclare définitivement attribuée à miss Moulton, la Coupe n° 2? de La Vie au Grand Air réservée aux femmes-aéronautes (St-Cloud-Klein Wierau, 1072 kil., à la date du 13 octobre 1905, à 5 h. 25).
Le règlement du concours organisé le 2 juin à l’occasion de la réception de S. M. le roi d'Espagne est ensuite établi. Nous le publions dans la partie officielle.
Après avoir pris connaissance du procès-verbal de MM. C.-F. Baudry, Lanneluc-Sanson et Laurent Zens, commissaires sportifs du Concours de l’Aéro-Club du Sud-Ouest du 25 avril 1905 et des pièces annexées, les résultats tels qu'ils ont été transmis par les commissaires sportifs (Voir plus loin, notre article sur les concours de Bordeaux) sont homologués.
M. G. Besancon donne lecture du règlement de la Coupe de La Petite Gironde (que nous publions plus loin), et qui est ratifié.
M. Besancon est également chargé d'élaborer un règlement au sujet du projet de primes . à l'atterrissage, offertes par M. de Bigault de Gr anrut, aux ballons atterris dans sa propriété de Loivres (Marne), en étendant le bénéfice de cette prime à tout ballon de l’Aéro- Club atterri dans le département de la Marne.
La C. S. décide de porter à l’ordre du jour de sa prochaine séance, la réélection d’un tiers de ses membres.
Le commandant Paul Renard, président, remercie la C. S., les différentes Commissions et le Comité des marques de sympathies qui lui ont été adressées à l'occasion du deuil cruel qui vient de le frapper.
LES ASCENSIONS AU PARC DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE
18 avril. — Midi 45, Le Simoun (600 m°) ; MM. d'Oultremont et P. Tissandier. Atterrissage à 2? h. 20, près Limours.
Inauguration de ce ballon qui appartient au comte Hadelin d'Oultremont.
19 avril. — 2 h. 45 du s. L'Albatros (800 m°) ; MM. A. Leblanc, A. Nicolleau, H. Martin, Mme X... Atterrissage à 4 h. 20, près du château de Rambouillet, dans le parc réservé de M. le Président de la République, où les aéronautes reçurent le plus courtois accueil, de M. André Granger, garde général des Eaux et Forêts, qui mit aimablement à leur disposition quelques-uns de ses forestiers, pour aider au dégonflement et au pliage. Belles photographies prises par M. A. Nicolleau, en passant au-dessus du château et du Parc de Versailles.
Inauguration de ce ballon qui appartient à M. Alfred Leblanc.
23 avril. — 11 h. 5 du m. Le Touriste (1.200 m°) ; MM. J. Faure, de Lévis-Mirepoix, de Casteja, du Charmel. Atterrissage non indiqué.
24 avril. — 6 h. du s. Aéro-Club 11 (1.550 m') ; MM. Ch. Levée, Mead. Atterrissage le 25 avril à 10 h. 30 du m., à Bettingen, près Bâle (Suisse). Distance parcourue : 447 kil. environ. Durée de l'ascension : 16 h. 30. Altitude maxima : 5.200 m.
Chose curieuse à noter, depuis l'atterrissage à Aarau, le 11 mars 1883, du ballon l’Horizon, monté par le marquis de Dion, Ch. du Hauvel et Duté-Poitevin, aucun autre ballon parti de Paris, n'avait effectué sa descente en territorie suisse. La belle performance des 24-25 avril, fait grand honneur à M. Charles Levée, le plus jeune membre peut-être, de l’Aéro-Club de France, et inaugure brillamment une carrière de pilote que nous pouvons espérer voir bien remplie.
25 avril. — 5 h. 30 du s. L’Eden (800 m') ; MM. E. Janets et E. Boulenger. Atterrissace à 9 h. du m., à Bezau, dans la montagneuse région du Vorarlberg (Autriche). Distance parcourue : 605 kil. environ. Durée de l'ascension : 15 heures.
L'Eden avait été gonflé, par moitié, de gaz d'éclairage et d'hydrogène pur. Les circonstances météorologiques étaient peu favorables, et presque tout le voyage s’est effectué, au milieu des nuages, dont l'humidité alourdissait considérablement le bailon. MM. Janets et Boulenger, à qui le sport aérien doit de si remarquables traversées, ont brillamment triomphé de ces difficultés, et accompli néanmoins un très beau raid aérien, qui figurera en bonne place dans leur carnet d'ascensions, déjà bien rempli. é
21 avril. — 1 h. du s. Aéro-Club IV (530 m°) ; M. R. Gasnier. Atterrissage à 5 h., à Prémont, près Gandelu (Aisne).
4 mai. — Midi 20. Le Centaure (1.600 m°); MM. G. de Castillon, André Legrand, E. de Kergariou, A. de Masfrand. Atterrissage à 4 h. 40, à Oinville-sous-Auneau, près Auneau (Eure-et-Loir). Altitude maxima : 1.950 m. Distance parcourue : 80 kil. Durée du voyage : 4 h. 20.
9 mai. — ? h. 10 du s. AéroClub IV (530 m°) ; M. E. de Kergariou. Atterrissage à 5 h., à. Valainville, près Châteaudun (Eure-et-Loir). Allitude maxima : 2.200 m. Distance parcourue : 120 kil. environ. Durée du voyage : 2 h. 50.
10 mai. — 11 h. 30 du m. Le Centaure (1.600 m°) ; MM. H. de La Vaulx, L. Bailby, Besse, A. Flament. Atterrissage à 6 h. 15, à Vaujours, près Château-La-Vallière (Indre-et-Loire). Des pigeons de La Presse, lâchés à différentes reprises, sont revenus fidèlement à leur colombier, rapportant des nouvelles du bord. Distance parcourue : 220 kil. environ. Durée du voyage : 6 h. 45.
10 mai. — 1 h. 15. Le Mistral (800 m') ; MM. Barbotte, Georges Le Brun et Tollander de Balsch. Atterrissage à 4 h. 30, à Baïlleau-le-Pin (Eure-et-Loir). Altitude maxima : 2.400 m. Durée du voyage : 3 h. 15.
13 mai. — 11 h. 5 du m. Aéro-Club 111 11.200 m°) ; MM. A. Nicolleau et A. Bastier. Atterrissage sans incident, par vent violent, à 3 h., à La Bazoche-Galerande, près Orléans (Loiret).
Sur la route, à l'atterrissage, un seul témoin à l'aspect minable d’ouvrier « sur le trimard ». Quel ne fut pas l’étonnement de M. Bastier, sortant de la nacelle, d'entendre le: quidam le saluer d’un : « bonjour patron... vous êtes-vous fait mal? » aussi cordial qu'inattendu. Et de fait, M. Bastier eut bien vite reconnu un de ses ouvriers qui avait récemment déserté ses chantiers pour la vie nomade. L'ancien « travailleur » aida au pliage, et lesté d’un secours remis par M. Bastier, il se présentait le surlendemain à Paris, chez l’ancien « patron » si inopinément retrouvé, qui le fit de nouveau « embaucher ».
1% mai. — 1 h. 35 du s. L’Eden (800 m') ; MM. Boulenger, Georges et André Le Brun. Atterrissage à 6 h. 35 à Pont-de-Braye, entre Vendôme et Tours.
14 mai. — 3 h. 30 du s. Aéro-Club IV (530 m'); MM. C. Levée et Zens. Atterrissage à 4 h. 25 à L'Hôpitau, près Voves (E.-et-L.). :
17 mai. — 3 h. 15. L'Orient (1.000 m°) ; MM. de Castillon, de La Règle, comtesse Marquiset, Mille de Monti de Rezé. Atterrissage à 7 h. à Santeuil, près Chartres. Les aéronautes. ont été rejoints à leur descente par deux automobiles, conduites par leurs amis : le baron Tony de Charette et M. Cuzol.
17 mai. — 3 h. 45. Le Mistral (800 m°) ; MM. Barbotte, André Le Brun et Méry. Comme M. Leblanc, le 19 avril, M. Barbotte a atterri à 5 h. 25, chez le Président de la République, dans les tirés de Rambouillet.
17 mai. — 6 h. 40. Le Ludion (630 m°) ; MM. P. Tissandier et de La Vaulx. Altterrissage à 6 h. 50, à Vaucresson, pour éviter l'orage imminent. C'était l'inauguration de ce nouveau sphérique qui appartient à M. Paul Tissandier.
Dons POUR LA BIBLIOTHÈQUE, LE MUSÉE ET LES ARCHIVES
Globos exploradores, sondas aereas, par Francisco de Paulo-Rojas, don de l'auteur.
Lettre-poste par pigeon voyageur d'un service régulier installé à la Nouvelle-Zélande. 1 spécimen, don de M. James Bloch.
L'Aérovoie, par le D' Federico Sacco, 1 brochure, don de l’auteur.
Le Concours de Bordeaux
Le troisième concours de ballons de Bordeaux a eu un succès encore plus grand que les années précédentes. Organisé à l’occasion des fêtes fédérales de l'Union des Sociétés de Gymnastique et de l'mauguration solennelle du monument Gambetta, il a été favorisé par un temps superbe, qui a beaucoup aidé à sa réussite.
Il convient aussi de féliciter nos excellents collègues de l'Aéro-Club du Sud-Ouest, pour sa parfaite organisation. TRE
L'Aéro-Cub du Sud-Ouest avait invité à un banquet les aéronautes qui prenaient part
‘au grand concours de bal-
lons de Bordeaux. La fête
a Es eut lieu le lundi soir
. :_ 24 avril, dans les salons de
l'Automobile-Club Bordelais. M. Baudry, président de l'Aéro-Club du Sud- Ouest, présidait, assisté de MM. Lanneluc-Sanson, président de l’Automobile-Club Bordelais, et Henry de La Vaulx, vice-président de l’Aéro-Club de France. Nous avons reconnu MM. Paul Tissandier, Castillon de Saint-Victor, Charles de Vidal de Lirac, Briol, Victor Louet,Marchis, Ernest Barbotte, Charles Rodberg, Maurice Mallet, Edgard de Kergariou, André Legrand, Versein, Fourcade, Billion, Rivals, Massart, Nuyens, Maurice Chaumette, Féret, Videau, Villepastour, Oberkampf, Dupuch, Barbereau, Noël, Maurice Martin, Wetterwald, etc. Au dessert, des allocutions ont été prononcées par MM. C.-F.
Baudrv, Henry de La Vaulx, Lanneluc-Sanson, Victor Louet, président de l’Académie aéronautique :
Charles de Lirac, Maurice Martin, au nom de la presse bordelaise, et Alfred Du-
Concours de Bordeaux. Vue de l'esplanade des Quinconces et des
; : ) DA s : prat, qui avait illustré le ballons concurrents prise au départ de l'Aquitaine. à 200 mètres : à d'altitude Photo AOUNE Duprat, 1er prix du concours de photo- Den d'une superbe aquagraphie, section de photographie en ballon. relle.
La fête n’a pris fin qu'à
minuit ; elle a permis aux
aéronautes parisiens de faire connaissance avec les aéronautes bordelais et de prendre ensemble les dernières dispositions pour le grand concours du lendemain.
Le mardi 25 avril, à deux heures, les neuf ballons participant au concours de l’Aéro-Club du Sud-Ouest, sont en gonflement sur les Quinconces, hâtivement débarrassés de tous les agrès de gymnastique. Les aéronautes et les chauffeurs qui vont prendre part à la poursuite automobile, ont déjeuné au buffet spécialement installé sous une tente, et attendent anxieusement qu'on leur indique le point de descente que les commissaires sportifs vont désigner. k :
Un pubiic élégant garnit les estrades, à l'abri du soleil. On se livre à de nombreux paris, et la cote suivante fait fureur auprès des membres des cercles sportifs : Mistral, 5J4K: Aéro-Club II, 1/2; Oubli, 3/1; Aquitaine, 3/5; Cambronne, 4/1; Phœbé, Cadichonne et Tanit, 10/® Le professeur Marchis monte au faîte de la colonne des Girondins et, d accord avec le sémaphore de la pointe de Grave, annonce le vent régnant Est, de 5 à 6 mètres
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à la seconde. Les commissaires sportifs, MM. Baudry, Lanneluc-Sanson et Sens, désignent comme point d'atterrissage la gare de Pierroton, à environ 20 kilomètres à vol d'oiseau. Plus de 30 voitures conduites par les membres les plus connus de l'Automobile-Club Bordelais attendent avec impatience le signal qui va leur permettre de se lancer à la poursuite des ballons. - M. Baudry, président de l’Aéro-Club du Sud-Ouest, demande à M. Mallet, de remplir ses fonctions de chef du protocole aéronautique en faisant le pesage des neuf ballons. Quatre heures sonnent quand est donné le signal du départ. Les ballons montent lentement dans l'azur, à quelques minutes d'intervalle. Voici l’ordre et les noms des partants : Aquitaine (1.100 m'), pilote, M. Alfred Duprat avec MM. le marquis Edgard de Kergariou et Maurice Martin ; Phœbé | (800 m‘), pilote, M. Briol avec M. Victor Louet : Mistral (900 m°), pilote, Ernest Barbotte avec MM. Charles Villepastour et Fourcade ; Tanit (950 m‘), pilote, M.
Rodberg avec M. Feret; Oubli (800 m°),pilote,M. André Legrand avec MM. Castillon de Saint-Victor et Oberkampf; Aéro-Club II (1.200 m'), pilote, M. Paui Tissandier avec MM. Henry de La Vaulx et Maurice Chaumette ; Cadichonne (800 m‘), pilote, M. Maurice Versein avec M. Wawack ; Cambronne (800 m°), pilote, M. Edmond David avec M. Henri Videau. Les longs pavillons aux couleurs de l'Aérc-Cluh du Sud-Ouest, de l’Académie aéronautique et de l’Aéro-Club de France, sont du plus gracieux effet.
Le ballon hors-concours Belle-Hélène (1.630 m'), va partir dernier, à 5 h. 10, quand M. Baudry nous offre aimablement de prendre la conduite du bord avec M. Charles de Lirac, secrétaire général de l’Aéro-Club du Sud-Ouest et ses compaguons, MM. le capitaine
en CE nee \ue de la rade de Bordeaux, avec les contre-lorpilleurs, et de la ne : place des Quinconces, prise à 350 mètres d'altitude à bord de fédérales, Dorville, consul ’Aquilai e, par M. Duprat. Le balion Phœæbé prend son vel. de France. Cette gracieuse
invitation nous a permis de Ù
suivre cette course sensationnelle dans le ballon-contrôleur, et d'en donner l'impression vraie dans l’Aérophile.
Nous montons donc, avec M. Charles de Lirac, secrétaire général de l’Aéro-Club du Sud-Ouest, et nos trois aimables passagers, dans le ciel admirable de Bordeaux. Les canons du croiseur Cassini tonnent pour saluer le départ du président Loubet, et nous marchons lentement vers l'Ouest. Nous distinguons nettement les manœuvres des huit ballons qui nous précèdent et constituent une constellation bizarre.
A 400 mètres, nous passons au-dessus de la Plaza de Toros, où à lieu la course Landaise, puis sur le vélodrome, où Kramer se recontre avec Bader et Friol.
Au loin, à 30 kilomètres, brille le bassin d'Arcachon, comme une nappe argentée, et, à l'hofizon, la ligne scintillante de l'Océan. Le spectacle est vraiment superbe. Nous devons nous rappeler que notre rôle est de contrôler toutes les manœuvres et tactiques des concurrents. Tandis que 3 ballons, ceux de MM. Briol, Rodberg et Barbotte, s'égarent en hauteur, trop au nord, le ballon de M. Tissandier prend nettement la direction favorable vers le Sud-Ouest, en se maintenant très nrès de terre, dès la sortie de Bordeaux.
ÎIl est vite imilé par les pilotes André Legrand et Maurice Verseïin. Nous nous efforcons de « coller » derrière eux, quoique partis plus tard. "
Nous distinguons la descente de M. Tissandier, tout près de Pierroton, exactement à 580 mètres du but. Un autre concurrent, M. Edmond David, dégonfle difficilement, sans aide, au milieu des pins. Devant nous, la lande qui succède aux forêts de pins, dont plusieurs brülent à l'ouest.
Nous échapperons heureusement à ces incendies de forêts, car déjà nous approchons du sol au guiderope. Devant nous, André Legrand, et Maurice Versein viennent de dégonfler leurs ballons aux environs du village de Martignas, à 8 kilomètres du but.
Au moment où nous passons sur cette commune isolée dans 1a lande déserte et sauvage, un coup de soupape nous amène devant les premières maisons et de solides gaillards saisissent les cordages.
Le dégonflement de la Belle-Hélène se fait très facilement, sur la route, par des villageois,
LÉGENDE 57. Station F Point d'atterrissage E Pornt d'atterrissage dePierroton| 4 MTissandier ( 6807) | 5 MRodberg (/1.160”) 2 M Duprat (6./20.) | 6 M.Versein (/2/60.) 3 M David (10.360) | 7 M. Barbotte (/4.440.) 4 M.Legrand (/0.800.) | 8 M Briol (/9.000.) [En Pine d'atterrissige de la" Belle- Hélène ”
Les résultats du concours de Bordeaux — Carte indiquant les poiuts d’alterrissage et leur distance du point désigné (station de Pierroton), Dans la légende au lieu de : 1. M. Tissandier (680 m.), lire : 4. M. Tissandier (580 m.). Dans la carte, liré comme point d’alterrissage de M. T'issandier : « Le Lapin » au lieu de « Le Papin ».
qui ont déjà dégonflé deux ballons tout à l'heure, en présence de quelques bergers montés sur des échasses, qui s'amusent beaucoup à cette pluie de ballons.
Tandis que nos amis improvisent un diner à Martignas en attendant les automobiles qui vont les rapatrier, M. Georges Fauveaud, membre de l'Automobile-Club Bordelais, nous ramène vivement à Bordeaux, sur sa 35 chevaux de Diétrich. En quarante minutes, nous parcourons le chemin que le ballon a mis une heure et demie à franchir.
L'Aéro-Club du Sud-Ouest est enchanté du résultat de cette course, malgré la direction du vent qui ne permettait pas un grand voyage, mais qui a donné la preuve de la grande habileté des pilotes dans une région difficilement accessible. Il a été décidé d’adjoindre à chaque course un ballon-contrôleur, pour suivre la tactique, et reconnaître les meilleures manœuvres : ce sera le vrai ballon-école.
Le public bordelais a été heureux de connaître dans la soirée même, le beau résultat de cette troisième course organisée par le grand Club sportif, que nous remercions encore
L'Aéro-Club du Sud-Ouest a offert un champagne d'honneur à Paul Tissandier, vainqueur du concours de ballons de Bordeaux. Tous les aéronautes étaient présents, à l'exception de M. David, atterri tardivement dans les pins, et de Duprat, descendu en pleine lande.
On a fêté aussi les vainqueurs de la poursuite automobile, dont nous donnons plus loin la liste officielie.
Le pointage des lieux d'atterrissage des ballons, dont nous reproduisons la carte, donne le classement suivant, pour le concours de ballons :
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1° M. Paul lissandier (Aéro-Club de France), aéronaute commandant le ballon Aéro- Club 111 (1.200 m'). Passagers : MM. le comte Henry de La Vaulx et Maurice Chaumette. Parti à 16 h. 25 ; atterri à 19 h. 5, au lieu dit : « Le Lapin », commune de Cestas, canton de Pessac, à 580 mètres du point désigné ;
2° M. Alfred Duprat (Aéro-Club du Sud-Ouest), aéronaute commandant le ballon Aquilaine (1.100 m‘). Passagers : MM. le marquis de Kergariou et Maurice Martin. Atterri à l'Espinoux, commune de Saint-Jean-d'Illac, canton de Pessac, à 6.120 mètres du point désigné ; D Fa
3° M. David (Aéro-Club de France), aéronaute commandant le ballon Cambronne (800 m°). Passager : M. Videau. Atterri à la propriété Sabourin, commune de Mérignac, canton de Pessac, à 10.360 mètres du point désigné ;
4° M. André Legrand (Aéro-Club de France), aéronaute commandant le ballon L’Oubli(1.000m').
Passagers : MM. le comte * de Castillon de Saint-Victor et Oberkampf. Atterri près du cimetière de Martignas, canton de Pessac, :
à 10.800 mètres du point désigné ;
5° M. Charles Rodberg (Aéro-Club de France), aéronaute commandantle ballon Tanil (750 m°). Passager : M. Félix Feret.
Atterri à la Cloche, sur la route d’Arès., ‘commune de Saint-Jean-d'Illac, canton de Pessac, à 11.160 mètres du point désigné ;
6° M. Maurice Versein {Aéro-Club du Sud-Ouest), aéronaute commandant le ballon Cadichonne (800 m‘). Passager : M. le chevalier Wenceslas de Wawak. Atterriau lieu dit le « Mounet », commune de Martignas, canton de Pessac, à 12.160 mètres du point désigné ; - La p'ace des Quinconces et la rade de Bordeaux, vue prise de la
1° M. Barbotte (Acadé- nacelle de l'Aquitaine, par M. Duprat. Le ballon Le L;tr ul mie Aéronautique de s'envole au-dessus du Phœbé. d France), aéronaute commandant le ballon Mis- Lral (1.900 m‘). Passagers : MM. Fourcade et Villepastour. Atterri près la route de Saint- Médard. à Martignac, commune de Saint-Médard, canton de Blanquefort, à 14.410 mètres du point désigné ;
8 M. Briol (Aéro-Club du Sud-Ouest), aéronaute commandant, le ballon Phæbé (800 mr). Passager : M. Louet. Atterri dans les bois de Lanton, à 19.000 m. environ du point désigné.
Les prix en espèces étaient les suivanis : 1°, 400/fr. ; 2°, 300 fr. ;:3°;200 "fr. ; 4, 2007fr. MO AGRelD0ET ee LOUE
A titre de souvenirs, un certain nombre de prix supplémentaires ont été attribués aux aéronautes par l’Aéro-Club du Sud-Ouest. M. Paul Tissandier a reçu une caisse de douze bouteilles Léoville-Poyferé, Saint-Julien Médoc 1870, offerte par M. G.-F. Baudry ; M. Henry de La Vaulx, une caisse de vins de Médoc, Sauternes et Saint-Emilion ; Edmond David, une médaille d'argent grand module, de l’Aéro-Club du Sud-Ouest ; Ernest Barbotte, une médaille d'argent de l’Aéro-Club du Sud-Ouest ; Alfred Duprat, une médaille d'argent grand module, de l’'Aéro-Club de France; Maurice Versein, une médaille d'argent des Sports ; André Legrand, une jumelle-marine, offerte par M. Panajou ; Briol, un vase d'art offert par l’'Automobile-Club Bordelais.
Tous les aéronautes recurent en outre des médailles commémoratives (celle de M. Georges de Castillon de Saint-Victor fut spécialement frappée en argent), et de nombreux prix en nature : caisses de vins, jumelles-marines, etc. ce Ju
Les lauréats du concours de pronostics spécialement organisé, se classent ainsi 1e, Laffitte 2°" Pinaud.
Dans la poursuite automobile, ont gagné les prix attribués au ballon Cadichonne : MM. G: Pohls et Fauveau : au ballon Mis-:.
tral : MM. Chrestien et Pinaud ; au ballon Belle-Ilétène :: MM. Chrestien et Spaulding : au ballon Aéro- Club 11 : MM. Mesnard et Barbereau ; au ballon Tanit : MM. Capetter et Maurice de Lirac; au ballon Cambronne : MM. Jourde et Pinaud ; au ballon L'Oubli-: M: Fauveau ; les ballons Aquitaine et Phæœbé n'ont pas été rejoints.
Enfin, les résultats du concours de photographie au départ et dans les airs, clos le 15 mai, sont les suivants : 1° médaille d'argent, à M. Alfred Duprat, pour ses vues de Bordeaux, à diverses altitudes, dont nous.sommes heureux de publier quelques reproduclions ; 2° médaille d'argent, à M. Victor Louet; plaquettes d'argent :à MM.
Briand et Dalléas ; plaquettes de bronze à MM. Maurice de Lirac et Salomon
Une course landaise aux arènes de la Benatte, à Bordeaux. Vue. de Saint-Sernin. 2 ; prise de la nacelle de l'Aquitaine, à 500 mètres d'altitude, par On le voit, les fêtes très M. A. Duprat. . réussies de l’Aéro-Club du
Sud-Ouest se sont terminées par une pluie de récompenses, de souvenir et de médailles commémoratives, qui perpétueront ces belles journées. | Chou En Pour terminer, remercions ici nos excellents collègues bordelais pour l’inoubliable accueil qu'ils ont fait à leurs amis de l’Aéro-Club de France, et aussi au signataire de ces lignes. GEORGES BANS
Bulletin des Ascensions
22 février. — Issy, 4 h. 30 du s. Minerve (860 m°)°; MM. Boiteux frères. Atterrissage à 5 h., à Rozoy-en-Brie.
27 mars. — Parc Beaumont, à Pau, 2 h. 15 du s. El Acotan (1.000 m°) ; M. J.-F. Duro. Atterrissage à 7 h. du s., à Muret (Haute-Garonne). Ascension d'essai pour la traversée des Pyrénées.
2? avril. — Lyon, 10 h. 45. Arago (900 m°); MM. Gillan, A. Boulade, Thollet et Mme A. Boulade. Atterrissage à 3 h. 15, à Curtafond, près Montrevel (Aïn). Rejoints à l’atterrissage, par M. et Mme Rochet, les aéronautes sont rentrés à Lyon en automobile.
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2 avril. — Jardin d'Acclimatation, Paris,-4 h.-du s. Floréal (425 m°)°; M. E. Carton. Atterrissage à » h., à Brie-Comte-Robert.
9 avril. — Usines à gaz de La Villette, Paris, 3 h. du $. L’A{louette (330 m°) ; M. Ch. Levée. - Alterrissage, à 7 h., près Soissons. Inauguration de ce nouveau sphérique.
15 avril. — Rond-point de la Défense, Courbevoie, 4 h. 15. L'Astrolabe (600 m°} ; MM. Leprince. R. Waty et A.Mousset.Les aéronautes firent escale à Vaud'Herlan (S.-et- O). A ce moment, le guiderope fut saisi ‘par des paysans et attaché à un arbre, malgré les protestations des aéronautes, qui réussirent à s'échapper, en abandonnant leur guiderope. Les aéronautes : reprirent ee er et descendaient définitivement à 8 h., près Roissy-en-France. Mais les agresseurs purent les rejoindre à nouveau, grâce au clair de lune et déchiquetèrent le ballon et le filet, à coups de couteau.
Si ces faits sont exacts, et M. Leprince nous affirme qu'il n'exagère nullement, nous ne saurions trop nous élever contre ces actes d'inqualifiable sauvagerie. M. Leprince a déposé: une plainte au parquet de Pontoise et à la gendarmerie de Louvres ; souhaitons que l'enquête ouverte, fasse découvrir les auteurs de cet imbécile attentat.
15 avril. — Rond-point de la Défense, Courbevoie. L'Eloile- ne (350 m°) ; MM. Ravaine et Millenvoye. Atterrissage à 6 h. 5, à Sarcelles-en-Brie.
16 avril. — La Bastide-Bordeaux, 10 h. du m. Belle-Iélène (1.630 m'); MM. de Lirac, Duprat, Panajou, Chaumette. NE dans l'après-midi, à Caussade (Tarn-et-Gar: ce Parcours : 190 kilomètres.
22 En — Méru, 4 h. du s. Le Varyag (600 m‘) ; MM. Moucheraud, André et Mme X.. Atterrissage non indiqué.
2% avri. — Usine à gaz du Landy, Saint-Denis, 4 h. du s. Ballon X... : M. Valère Lecomte. Atterrissage à 5 h., à Vitry-Mory (S.-et-M.). Alt. max. : 700 m°.
1 mai. — Mantes, 9 h. 48 du m. Le Valmy (1.02% m°) ; MM. Juchmès et Landrin. Voyage remarquable par escales, malgré la pluie. 1° escalé, à midi 20, près Poisvilliers. Nouveau
départ à 3 h. 20 ; 2° escale à 6 h. 20 à La Bourdinière, au sud de Chartres. Nouveau départ
le 8 mai, dans la matinée ; atterrissage définitif à 11 h. du m. à Brévainville (L.-et-C.).
? mai. —- Lyon-Villeurbanne, 11 h. 15 du m. L’ Arago (900 m°) ; MM. Meyssorinier, Guimet, Frarin. Atterrissage à 1 h. 45, près Curtafond.
9 mai. — Bordeaux, 9 h. du m. L’Aquilaine (1.100 m°) : MM. Rodherg, Villepastour et Hooglandt. Atterrissage à 2 h., près Pissos (Gironde).
1% mai. — Usine à gaz de Rueil. L’Estérel (450 m°) ; MM. Barbotte et Schlesinger. Atterrissage à Chevreuse. Ascension de l’Académie aéronautique de France.
1% mai. — Usine à gaz de Rueil, 11 h. du m. Ballon X...; M. Bordé. Atterrissage à 2 h., à Manton-la-Plaine (E.-et-L..).
14 mai. — Bordeaux-La Bastide, 10 h. du m. L’Aquitaine (1.100 m‘); MM. Briol, Fabre, Amigues. Atterrissage à 1 h. 5 à Sabres (Landes). Ascension de l’Aéro-Club du Sud-Ouest.
14 mai. — Senlis, 3 h. 40 du s. L'Opale, (600 m°) ; M. E. Carton et Mme Lachambre. Atterrissage à 5 h. 25 à Limours.
1% mai. — Issy-les-Moulineaux. Le Vollaire; MM. Heurley, launay, Fouché. Atterrissage à Ablis (S.-et-O.).
14 mai. — Périgueux, 2 h. 20 du s. Ballon monté par MM. Laporte et Cormier. Atterrissage à 6 h., à Saint-Loup, près Nérac (Léet-G.).
17 mai. — Bordeaux-La Bastide, 9 h. 5 du m. Aquitaine (1.100 m°) ; MM. Duprat et Léglise. 2 escales à Saint-Sernin-de-Campet et à Frontenac. Atterrissage définitif à Tonneins {L.-et-G.). Lâcher de pigeons en cours de route. Ascension de l'Aéro-Club du Sud-Ouest.
21 mai. — Bordeaux-La Bastide. Aquitaine (1.100 m°) ; MM. de Lirac, X... et X... Atterrissage à 1 h. 30 à Taussat (Gironde). Ascension de l'Aéro-Club du Sud-Ouest.
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Le Monument à Barral et Bixio. — Nous insistons à nouveau auprès de nos amis, dont. l'appui généreux nous à vivement touché, pour qu'ils nous aident à mener à bien l’œuvre de justice que nous avons entreprise, en décidant délever à Barral et Bixio, un modeste monument commémoralit de leurs célèbres ascensions scientiliques à grande altitude. Ea partie sculpture du monument est aujourd hui terminée, et le bas-relief dont l’Aérophile de mai 190% a publié la maquette, figure en ce moment sous la forme définitive du bronze, au Salon des Artistes français. Ce bas-relief très remarqué, fait honneur au talent du jeune statuaire Nava, qui s'affirme comme un de nos artistes les mieux doués, et devant qui s'ouvre le pius bel avenir.
Un exemplaire de cette œuvre prendra place sur le tombeau de Barral, contigu, on le sait, à celui de Bixio, au cimetière Montparnasse. L'autre exemplaire sera placé à l'Observatoire de Paris, d’où eurent lieu les deux départs de Barral et Bixio.
Ci-dessous, notre troisième liste de souscription :
Société -ationale d'Agriculture de France, 50 fr. ; Société des Agriculteurs de France, 100 fr. ; M" de Voguë, de l'Institut, P‘° de la Société des Agriculteurs de France, 20 fr. ; Maurice Lœwy, de l'Institut, D' de l'Observatoire de Paris, 5 fr. ; Albert Gaudry, de l’Inslitut, 10 fr. ; Edmond Perrier, de l'Institut, D' du Muséum d'Histoire naturelle, 5 fr. ; Alfred Mézières, de l'Institut, ancien barbiste, 5 fr.: Paul Pierrotet, D° du Collège Saïinte-Barbe, ancien barmste, 10 fr. ; Guinard, D’ de l'Ecole Nationale äes Ponts et Chaussées, ancien barbist?, 20 fr. ; Georges Toutée, lieutenan®colonel, D' des Etudes de l'Ecole Supérieure de guerre, ancien barbiste, 10 fr. : René d'Hubert, de l'Echo de Paris, ancien barbiste, 10 fr. ; J.-F. Fayolle du Moustier, ancien inspecteur principal de la Compagnie d'Orléans, ancien barbiste, zu fr. ; Georges Scellier, de Gisors, architecte, mspecteur général des bâtiments civils, ancien barbiste, 5 fr.; Félix Alcan, libraire-éditeur, 5 fr. ; Wilfrid de Fonvielle, homme de lettres, 2° souscription, 5 fr. ; Fraissinet, à l'Observatoire de Paris, 5 fr. ; Camille de Lacroix, manufacturier, à Mulhouse, ancien barbiste, 20 fr. : Charles Sachs, fabricant de produits chimiques, ancien barbiste, 5 fr. ; D' Baldet, adjoint au médecin en chef de 1a Préfecture de la Seine, ancien barbiste, 3 fr. ; D' Georges Rosenthal, chef de laboratoire à la Faculté de Paris, ancien barbiste, 3 fr. ; Louis Vandernotte, contrôleur des Mines, ancien barbiste, 10 fr. ; Léon Bourdier, négociant en diamants, ancien barbiste, 10 fr. ; Charles Dubourg, commissaire-priseur, ancien barbiste, 10 fr. ; Henri Lenoble, avocat à la Cour d'appel, ancien barbiste, 5 fr. ; Henri Yché, expert comptable, près la Cour d'appel, ancien barbiste, 5 fr. ; Julien Rougeot, avoué de 1"° instance, ancien barbiste, 10 fr. ; Alfred Rougeot, avoué à la Cour d'appel, ancien barbisie, 10 fr. ; M. L. Aucoc fils, bijoutier-joaillier, président de la Chambre syndicale, ancien barbiste, 10 fr. ; Ernest Lefébure, négociant en dentelles, ancien barbiste, 10 fr. ; E. Béguin, commissaire-priseur, ancien barbiste, 5 fr. ; Emile Dupuis, négociant, 2° souscription, 5 fr. :; Henri Paulin, libraire-éditeur, ancien barbiste, 3 fr.; Lefebvre, fabricant-joaillier, ancien barbiste, 2? fr. ; Gauchet, à La Ferté-uaucher (Seine-et-Marne), 2? fr.: Henri Baum, négociant, 5 fr.; J. Grouvelle, professeur à l'Ecole centrale des Arts et Manufactures, 5 fr.;: H. Arquembourg, ingénieur, 5 fr.; Paul Tissandier, 20 fr. — Total de la troisième liste : 418 fr. ; Total des deux premières listes : 867 fr. ; {8lal général : 1.315 fr.
La pratique de l’aéronautique et la loi sur les accidents du travail. — M. J. Imbrecq, avocat à la Cour d'appel, qui traite avec autorité dans La Vie Automobile de la loi sur les accidents du travail, au point de vue de l’automobilisme, discute incidemment dans le n° du 4 mars l'application de cette même loi à la pratique de la locomotion aérienne. Voici ce que dit M. J. Imbrecq :
« Et que penser de la locomotion aérienne au point de vue qui nous occupe ? Question neuve qui n’a encore. à notre connaissance, fait l’objet d'aucune jurisprudence et au sujet de laquelle nous ne pouvons qu'émettre une opinion personnelle.
Le sporisman qui ne se livre aux joies de l'ascension que pour le plaisir et l'amour de l'art, sans aucune idée de lucre et de spéculation, doit être assimilé au sportsman chauffeur et n’est pas assujetti à la loi sur les accidents du travail. Donc, s'il a sous ses ordres un mécanicien ou homme de peine qui vienne à être blessé, soit en gonflant ou en dégonflant
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son ballon, soit par une chute de la nacelle ou dans un atterrissage mouvementé, il ne sera pas tenu de l’indemniser.
Mais quid de celui qui s'occupe d'aérostation dans un but commercial ou industriel ? Quid par exemple du prcfessionnel qui fait métier de faire des ascensions payées ou du commerçant qui, pour vendre ses ballons, en fait faire des essais ? Si ces personnages ont sous leurs ordres un personnel, que l’un de leurs préposés soit blesse au cours de son travail, devront-ils l'indemniser ?
Nous avons conclu, par l'affirmative, dans des cas analogues en ce qui concernait les mécaniciens d'automobiles, nous basant ailleurs, pour cela, à la fois sur l'avis d'un comité spécial et sur la jurisprudence. Mais ici?
Notre opinion est que « l’aéronautisme » doit être assimilé à l’automobilisme, et que le commerçant qui tire un parti ou un profil commercial de son ou de ses ballons doit être assujetti à la loi du 9 avril 1898 et imdemniser, en cas d'accident, les ouvriers ou employés qu'il a sous ses ordres.
Et de cela nous donnons deux raisons :
Sans doute, cette loi ne vise pas spécialement l'aérostation ; il est même à peu près certain que le législateur n’y. a pas un seul instant pensé ; mais, aux termes de son article premier, la loi s'applique aux ouvriers et employés occupés... « dans toute exploitation ou partie d'exploitation dans laquelle sont fabriquées où mises en œuvre des matières explosives. ou dans laquelle il est fait usage d’une machine mue par une force autre que celle de l'homme ou des animaux. ».
Or, dans les cas que nous venons de citer, celui de l’ascensionniste professionnel ou du négociant faisant essayer ses ballons, ne peut-on dire à la fois : qu'il est « mis en œuvre » une matière explosive (c'est le gaz dont le ballon est gonflé et qui fait toujours courir aux hommes certains dangers), et qu'il y est fait usage d’une machine mue par une force autre que celle des hommes et des animaux ? C’est le ballon lui-même qui est mu par qui? par quoi? Par l'air, par le vent, c’est-à-dire par une force tout autre que celle de l'homme ou des animaux, force à laquelle, je le répète, le législateur de 1898 n’a probablement pas songé, mais qui rentre bien dans le texte et surtout dans lesprit de la loi largement interprétée.
Nous estimons donc que quiconque se livre à l’aérostation dans un but de lucre et de commerce, ayant sous ses ordres des mécaniciens ou des employés, se trouve assujetti à la loi du 9 avril 1898, et qu'au cas où l’un de ses préposés serait blessé, soit en cours d’ascension, soit en cours de gonflement ou d'atterrissage, il devrait l'indemniser. »
L’aéroplane à moteur Ferber. — Le nouvel aéroplane du capitaine Ferber, le n° 6, sera muni d'un moteur Peugeot de 12 chevaux, ne pesant, en ordre de marche, que 27 kilos, soit 2 kil. 25 par cheval.
Aéronautique et topographie. — Dans son assemblée générale du 19 février, la Société Française de Topographie a décerné les récompenses suivantes, qui intéressent particulièrement le monde aéronautique : médaille de vermeil (prix du Conseil Général dans le concours du département de la Seine) à M. Paul Bordé, pour ses photographies topographiques de Meulan-Hardricourt, prises de deux altitudes différentes en ballon monté; médaille d'argent à M. Wenz, pour photographies topographiques prises au moyen d'un cerf-volant.
MM. Paul Bordé et Wenz ont obtenu des résultats vraiment remarquables dans ces intéressantes applications de la s’ience aérienne, qui n'ont point encore rendu tous les services qu'on peut en attendre.
Le record i‘alien de durée. — L'aérostat Fides 11 (1.200 m°) de la Société Aéronautique Italienne, parti le soir du 22 mars, du siège de la Société, s'arrêta en Toscane, près Redda, dans la vallée de Chianti, après avoir parcouru 220 kilomètres en 15 heures.
Il était piloté par le lieutenant Sianetti, accompagné de l'aéronaute Hauffman et du capitaine Castagneris. De très intéressantes études furent faites par eux aux cours de la traversée à cause de la nature des terrains, riches de lacs et de volcans.
Cette ascension constitue le record italien de durée.
Rappelons à ce propos que le record mondial de durée sans escale en ballon ordinaire libre appartient au comte de La Vaulx (1,925 kil. en 35 h. 45 m.). On peut citer plusieurs
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autres ascensions au-dessus de 24 heures. Quant aux voyages de 15 heures et au-dessus, ils sont assez nombreux, même à bord des ballons d'un cube inférieur à celui du Fides. 11 n’en est pas moins vrai, étant donnée la configuration de la péninsule italienne, limitée de toutes parts par la haute chaine des Alpes ou par la mer, que le voyage du Fides 11 constitue une jolie performance.
Concours d'aviation à Nice. — l'Automobile Club de Nice a décidé d'organiser un concours d'aviation qui aura lieu en 1906. L'’aérodrome que le capitaine Ferber avait fait établir à Nice lorsqu'il y commandait la dix-septième batterie alpine et dont l’Aérophile de février 1903 publia alors la description et le dessin, sera utilisé, à cet effet.
Fiançailles d'aéronaute. — L'aéronaute suédois Fraenkel, frère de l’infortuné compagnon d'Andrée au Pôle Nord, va se marier dans des conditions peu banales. Parti dans le courant de mars de Copenhague à bord de son ballon le Svenske, il atterrit dans l’île d'Oeland (mer Baltique), au milieu du pare d’un gros industriel qui célébrait ses noces d'argent. La fille de la maison vint offrir une coupe de vin « à l’homme descendu du ciel », qui répondit par un si aimable compliment que leurs fiançailles furent célébrées le soir même.
Pallon militaire en fuite. — [e 14 mars, un ballon sans voyageurs est venu tomber à Schyndel (Hollande), et a été péniblement dégagé des arbres où il restait pris. Il s'agit d'un ballon captif militaire évadé.
Ballons et chasseurs. — Nous avons relaté (voir Aérophile de décembre 190%) que le ballon l’Aéro-Club bordelais II, élevé de Bordeaux le 4 décembre 1904, à l'occasion du centenaire l::.-ppe Lebon, recut deux coups de feu alors que, voulant opérer sa descente, il passait à 120 mètres environ au-dessus du village de Saint-Sauveur (Gironde).
M. Joseph Briol, qui pilotait le baïlon, déposa une plainte entre les mains du Procureur: de la République. L'enquête faite amena sur les bancs du tribunal correctionnel de Libourne, le 3 mars, un sieur P.., de Saint-Médard-de-Guizières, inculpé d’avoir commis cet acte d'imbécile sauvagerie. Les aéronautes n'avaient pas été atteints, mais 150 trous ont été constatés dans l’aérostat.
Le sieur P.. a nié toute culpabilité, et les témoins n'étant pas d'accord, il bénéfcia du doute et fut acquitté.
Epilogue de l’accident du « Printania ». — On se rappelle l'évasion du ballon captif de la Porte-Maillot, le Printania, le 2% juillet 190%, et la dramatique descente qui s’en suivit, sans dommage sérieux pour les passagers (Voir Aérophile d'août 1901). L’excellent pilote au captif, M. Léon Lair était cependant poursuivi, par pure formalité, le 10 avril dernier, devant la 10° chambre du Tribunal de la Seine, à la requête du ministère public. Après audition des témoins et plaidoirie de M° Coulon, M. Lair, dont on se rappelle la brillante conduite en ces circonstances, n'eut pas de peine à se disculper et fut acquitté.
La traversée des Pyrénées en ballon. — On sait que la traversée des Pyrénées en ballon, a Eté accomplie une seule fois, par Eugène Godard père, à bord du ballon le Saturne, le 29 mars 1875, en compagnie de MM. Senamaud, H. Julien et Pinson, de Bayonne à Sizur-Mayor, près Pampelune, c'est-à-dire dans la partie la plus basse de la chaîne et avec un parcours de 80 kil. environ, à vol d'oiseau.
Tout récemment, M. J.-F. Duro, le jeune et sympathique aéronaute espagnol, membre et pilote de l'AE. C. F. et qui vient de contribuer si activement à la création du « Real Aereo- Club de España », s'est mis en tête de renouveler cette performance, mais en traversant la chaîne dans sa partie la plus élevée. Ne pouvant trouver dans les filles du versant espagnol le gaz nécessaire au gonflement de son ballon El Alcotan (1.000 nv), il a fait de Pau, le 27 mars 1904. une ascension d'essai que nous mentionnons dans notre Bulletin des ascensions. Il renouvellera prochainement sa tentative.
‘D'autre part, séduits par la même idée, deux aéronautes français bien connus, MM. Paul Tissandier et Henry de La Vaulx, sont allés le 29 avril, après leur succès au concours de Bordeaux, se renseigner sur place à l'Observatoire du Pic du Midi sur les régime des vents dans la région.
Des renseignements recueillis, il résulte que l'époque la plus favorable à une traversée de France en Espagne, par-dessus les Pyrénées, est l'hiver, saison où les courants du nord
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Nécrologie. — Nous apprenons avec un vif regret, la mort prématurée, à 33 ans, de M. Vizard, attaché à l'aérodrome de Moisson, et qui accompagna maintes fois M. Tuchnce en qualité d'aide, dans les voyages du Lebaudy. Les obsèques de cet aéronaute modeste et méritant, ont eu lieu le 7 mai 1904, en l’église de Moisson. Les amis du défunt L personnel de l'aérodrome y assistaient.
* Après la cérémonie religieuse, le corps a été conduit à la gare de Bonnières pour être transporté à Angers, pays d'origine de M. Vizard, où s’est faite l'inhumation.
Le droit et les ballons. — [Le développement et les progrès de l'aéronautique cormencent à attirer l'attention des légistes sur les questions de propriété et de nationalité de l'atmosphère. Dans un article de l'Aérophile de mars 190%, M. Emile Janets résumait l'opinion des juristes sur les ballonet le droit international. Rappelons qu'il y à quelques années, la question a été gravement examinée à l’Institut de droit international, à Bruxelles. et l’on a décidé que jusqu’à 1.500 m. de hauteur au moins, l’atmosphère appartient au pays qu'elle domine. Au-dessous, tout aéronaute doit obéir aux sommations des autorités et de la loi.
Ajoutons enfin, que l'on prépare en ce n#ment, la publication d’une revue spéciale de droit appliquée aux sports, dans laquelle les questions juridiques d'aéronautique tiendront une place importante. Signe des temps !
Brevets relatifs à l'aéronautique. — Voici la liste des brevets demandés en France, du 9 ncvembre au 17 novembre 1904 : 348.167 (15 février 1904), Chaplet, Johannet et Fauchon-Villeplée : Aéroplane. — 348.909 (26 février 1904), A. Dufaux et H. Dufaux : Aéroplane. — 348.999 (15 décembre 190%), Klopcic : Appareil d'aviation. — 349.166 (4 octobre 1904) Brown : Aérostat. — 349.169 (17 novembre 1904), Knapper : Dispositif destiné à imprimer un mouvement horizontal ou vertical aux aéroplanes. (Communication de MM. Marillier et Robert. Office international pour l'obtention de Brevets d'invention en France et à l'étranger 42, boulevard Bonne-Nouvelle, Paris).
Inauguration du « Real Aereo-Club de España ». — [Le 18 mai, en présence de S. M. Alphonse XIII accompagné des Infantes Isabel et Eulalia, du marquis de la Mina et de MM. Loriga et Ripoller, aides de camp, a eu lieu l’mauguration du Parc aérostatique créé à Madrid, par le jeune et déjà puissant « Real Aereo-Club de España ». Les honneurs de la réception étaient faits par le marquis de Viana, président du R. A. C. E., MM. D. Juan Rugama, secrélaire, Sanchez Arias, trésorier, et plusieurs membres du Comité directeur du Club. Le cortège fit le tour du Parc, acclamé par une foule considérable, appartenant à la plus haute société madrilène, qui fit au roi une chaude ovation.
La course-poursuite aérienne, organisée à cette occasion, était conduite par le ballon L'Avion {450 m'), par M. J.-F. Duro, l’aéronaute espagnol bien connu, un des plus actifs fondateurs du R. A. C. E. et pilote de l’'AE. C. F. Les poursuivants étaient : l’Alfonso XIII (1.600 m‘), piloté par le colonel Vivès y Vich, des aérostiers espagnols, accompagné de MM. le marquis de Viana, Juan Rugama et Santiago Liniers ; El Alcotan (1.000 m°), piloté par le capitaine Gordejuala, accompagné de MM. Sanchez y Ariar et le comte de Berberana ; Vencetan (1.200 m°, appartenant au marquis de Viana et piloté par M. Kindelau, accompagné de MM. le marquis de la Rodriga et Luis Hurtado de Amézaga.
Une poursuite en automobile, à laquelle prirent part de nombreux chauffeurs était organisée par l’Automobile-Club d'Espagne.
Après avoir pris la direction du Nord, les ballons atterrirent dans la bantieue de Paris, bien groupés autour du ballon poursuivi. Plusieurs chauffeurs rejoignirent à la descente et ramenèrent les aéronautes à Madrid.
Le roi rentra au Palais avec les infantes en automobile, très applaudi sur son passage.
A l'occasion de cette superbe fête, de cordiaux télégrammes de félicitations furent échangés entre le R. A. C. E. et l’AE. C. F.
Accident de montgolfière. — Le 20 février, un aéronaute forain nommé Suncr. après s'être élevé, à Barcelone, de l'arène tauromachique, avait atteint une hauteur considérable lorsque sa montgolfière s'enflamma et commença à descendre vertisineusement. L'aéronaute sauta hors de la nacelle et tomba dans la rue, se faisant des blessures mor-
telles.
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La navigation aérienne, par L. Marchis, lauréat de l'Institut (prix Plumey), professeur adjoint de physique à la Faculté des Sciences de Bordeaux. Un volume in-4° (20 x 25) de 824 pages autographiées, avec 170 figures. Broché : 20 francs. — Vve Ch. Dunod, éditeur, 49, quai des Grands-Augustins, Paris. Cet ouvrage, le plus important qui ait été publié jusqu'ici, contient l'exposé des principes sur lesquels repose la Navigation aérienne au moyen des ballons soit libres, soit dirigeables, ainsi que quelques-unes des applications pratiques de ce mode de locomotion. L'auteur y montre quels services les ballons peuvent rendre dans les opéralions militaires, et il fait l'étude détaillée du développement et de l'organisation actuelle des services aérostatiques dans les diverses armées de l'Europe. L'emploi des ballons montés et des ballons-sondes pour l'étude de la physique de l'atmosphère fait l’objet d'un chapitre important dans lequel sont exposés 1cs travaux des principaux Observatoires qui mettent actuellement cette méthode en pratique. Enfin, la dirigeabilité des ballons est étudiée d’après les travaux récents de M. le colonel Ch. Renard ; un historique de la question montre son développement et les résultats auxquels on est parvenu actuellement. ù :
Le problème général du « Vol » et la force centrifuge, par A. Averly, 1” fascicule. In-8 de 95 pages et 21 figures dans le texte : 3 francs. (Vve Ch. Dunod, éditeur, 49, quai des Grands-Augustins, Paris, VI.) L'auteur, se basant uniquement sur l'exemple fourni par la nature, traite le problème aérien, problème de haute importance, par des moyens similaires à ceux qui constituent le « système mécanique » appelé le « Vol », lequel système est parfait sans conteste. Ses recherches, dans ce but, n’empruntent aucune des théories spéciales qui ont déjà été émises, il les croit d’ailleurs parfaitement erronées au point de vue mathématique. Dès lors, M. Averly présente la question sous une forme nouvelle, hier encore inédite, et il en étudie spécialement le côté « mécanique et dynamique » ; il estime, en effet, que la « cinématique » proprement dite du vol des oiseaux est très suffisamment connue et déterminée par les physiologistes, notamment par les beaux travaux du regretté M. Marey. M. Averly résout ainsi très heureusement les « grandes inconnues » du redoutable problème, entre autres : le rôle réel, certain, de l’air dans le vol, le travail ou la quantité d'action exactement dépensée dans ce genre de locomotion, le véritable mode, impénétrable jusqu'ici, de propulsion des volatiles, etc. Cet ouvrage n’est donc pas un livre banal, puisqu'il semble en résulter qu'une théorie rationnelle du vol et du vol artificiel a enfin pris corps ; que l’utopie d'hier, selon les uns, sera une fois de plus le fait accompli de demain. (Communiqué.)
Le Congrès d’aérostation scientifique de Saïint-Pétersbourg. — A tous ceux qui s’intéressent aux applications scientifiques de l’aérostation, nous croyons devoir signaler la très atfachante brochure de l'ingénieur Paul Bordé : Le Congrès d'aérostation scientifique de Saint-Pétersbourg. M. Paul Bordé, qui assislait à cette importante assemblée en qualité de délégué de la Société française de Navigation aérienne dont il est président, rend compte, dans une forme très claire, des diverses questions qui y furent traitées et des débats auxquels lui-même fut mêlé activement.
Notre éminent confrère, M. Wilfrid de Fonvielle, résume en quelques pages d'introduction les travaux des congrès antérieurs.
La jeunesse d’un grand savant républicain, par Wilfrid de Fonvielle. 1 vol. grand in-#° raisin de 320 pages avec plus de 60 illustrations ou gravures hors-lexte. Société française d'éditions d'art, 9. rue Bonaparte, Paris. Prix broché : 6 francs ; cartonné : 7 francs.
Sous ce titre l'auleur décrit les débuts de François Arago, jusqu'à son entrée à l'Académie des Sciences. Dans un épilogue écrit avec vivacité, il résume la carrière de cet illustre astronome et raconte tous les incidents qui ont précédé l'inauguration triomphale de sa statue à l’ancienne place Saint-Jacques où celte image cfface le souvenir de la guillotine. M. W. l'ouvielle insiste sur la part que, par reconnaissarce pour les ascensions de Barral et Bixio exécutées en 1550, à l'Observatoire sous les auspices d'Arago, la Société française de navigalion aérienne a prise à cette glorificalion nalionale ; il félicite MM. l'amirg Mouchez et Maurice Læwy du rôle qu'ils ont joué dans celte circonstance importante.
Notre éminent confrère qui fut l'élève et l'ami d’Arago et connaît à merveille le sujet dont il parle était mieux qualifié que personne pour écrire la biographie de l'illustre savant Son récil bourré de faits et de documents, est véritablement vécu. Livre à lire.
Imp.Wellhoff et Roche,55,r. Fromont.Lev.-Perret. Le Directeur-gérant : GEORGES BESANC£SA
Directeur-Fondateur : GEORGES BESANÇON
13° Année — N° 6 Juin 1905
PORTRAITS D'AÉRONAUTES CONTEMPORAINS
E.-S. Laxm
Né à Canton, Ohio (U.S.A.), EF. S. Lahm dit quil a 59 ans; puisqu'il le dit, cela doit être vrai; mais il ne les parait guère! Venu en Europe, il y a quelque 26 ans, pour y mourir, au dire des médecins de son pays, il se fixe en France et s'y rélablit si parfailement, que quelques mois à peine -près son arrivée, il escaladail les cimes alpestres les mieux cotées. De l'alpinisme à l’aéroslalion, il n'y à qu'un « saut » ; l'Aéro-Club de France le lui fait faire en 1902. Dés lors, ses ascensions se succèdent rapidement (Saint-Cloud-Loudun, 6 h.; Anjoin (Indre), 14 h.; Maarssens (Hollande), 9 h.; Chaulnes (125 kil. en 1 h. 25), elc. Puis il est recu pilote en 1904. Devenu propriétaire d'un ballon de 800 m° auquel il donne le nom de sa fille « Katherine-Hamilton », F. Lahm s'adjuge la première place dans le dernier concours du Figaro, 8-9 juin 1905, Saint-Cloud-Loo (Belgique) en 17 heures sous une pluie diluvienne avec une centaine de kilos de sable seulement.
Entre temps, notre collègue faisait paraître dans différents journaux de sen pays des comples rendus aérostatiques pleins d'humour et empreints du prosélytisme le plus ardent. Pour terminer puis-je dire que c'est un sportsman doublé d'un artiste, qu'il est aussi jeune de caractère que de corps, enfin que c’est l'homme le plus charmant du monde:
The best in the world E. JANETS
BULLETIN OFFICIEL DE L’AERO-CLUB DE FRANCE
PARTIE OFFICIELLE
Convocations
Commission d’aércstation scientifique, lundi, 26 juin, à » heures.
Commission technique de la locomotion aérienne, mardi, 4 juillet, à 3 heures, _ Conseil d'administration, mercredi, 5 juillet, à 5 heures, au siège social, 84, faubourg Saint-Honoré.
Comité, jeudi 6 juillet, à » heures, au siège social, 84, faubourg Saint-Honoré.
Diner mensuel, jeudi 6 juillet, à 7 h. 1/2, en l'hôtel de l'Automobile-Club,
6, place de la Concorde.
Prix du couvert : 8 francs, tout compris.
Prière de s'inscrire pour le diner la veille au plus tard. Commission sportive, sur convocation du président, au siège social. Sous-commission des expériences d’aviation.sur OA en du président, au
siège social.
Fête des ballons fleuris et enrubannés, offerte aux nee le dimanche
9 juillet.
AVIS AUX SOCIÉTAIRES. — L’insigne du Club en argent et émail, représenté ci-dessus, est en vente au siège au prix de 15 francs. L'épingle de cravate, même
motif, est en vente au prix de 5 francs.
Adresse télégraphique : AÉROCLUB-PARIS. — Téléphone : 276.20.
Comité pu 4 Mar 1905 Procès-verbal La séance est ouverte à 5 h. 1/2, sous la présidence de M. le comte Henry de La Vaulx.
Présents : MM. Georges Besancon, Géo. Lamaille, V. Tatin, le capitaine Ferber, Pierre Perrier, H. Deutsch de la Meurthe, Ernest Archdeacon, Paul Tissandier, E. Janels, le duc d'Uzès, Georges Le Brun, Antonino Mélandri, Etienne Giraud, Léon Barthou, A. Delattre, Georges Blanchet, Georges Dubois, le comte Arnold de Contades, E. V. Boulenger.
Excusés : MM. Henri Julliot, le comte de Castillon de Saint-Victor, Jacques Balsan, Paul Rousseau. i
Le Comité procède à l'admission de :
MM. Tollander de Balsch, parrains : MM. Georges Le Brun et Charles Olivier ; Alexandre 3illion, parrains : MM. le comte de Castillon de Saint-Victor et le comte Henry de La Vaulx ; le comte Le Gonidec de Traissan, parrains : MM. Pierre Perrier et le comte de Castillon.
M. Georges Dubois remet au Comité la clochette des séances, qu'il offre gracieusement au Club. Des remerciements lui sont votés.
Le Comité nomme pilotes du Club : MM.
Charles Ievée:
Le président donne lecture du règlement de la Coupe Paris-Bordeaux fondée par La Pelile Gironde, qui sera soumis à la prochaine séance de la Commission Sportive. Des félicitations sont votées à Deus du Sud-Ouest pour la belle réussite du Concours de Bordeaux du 25 avril et pour la fondation de la Coupe de La Pelile Gironde.
MM. Henry de La Vaulx. Georges Besancon et Boulenger sont délégués au prochain Congrès colonial de Paris.
Le président donne lecture du programme du Concours du 21 mai. avec déjeuner offert aux délégués de l’'Aéro-Club du Sud-Ouest ; du programme de la fête du Figaro, le $ juin : de la fête des dames fixée en principe au 9 juillet et dont le détail sera ultérieurement arrêté. MM. janets et Le Brun veulent bien se charger d'organiser les déjeuners au Parc.
ILE Comité prend connaissance de la décision du Conseil d'Administration relative à la fête offerte le 2 juin à S.M.le Roi d' Espagne. Il en accepte la forme et remercie le secrétaire gé inéral pour ses démarches couronnées de succès su n déjeuner aura lieu, le 2 juin au Parc, pour recevoir les délégués du Royal Aéro-Club C spaone.
Le Comité approuve la proposition de M. Barthou de limiter au Comité, la délégation qui pourra être présentée au Roi d'Espagne au Parc-annexe du Bois de Boulogne.
. FE. Baudry, le marquis Edgard äe Kergariou,
Le 1* jeudi de juin étant férié (Ascension), la prochaine réunion est fixée au jeudi 25 mai.
M. Tatin annonce au Comité la mort du baron Thénard.
Suivant proposition du Conseil d'Administration, le Comité nomme, à l'unanimité, membre du Conseil d'Administration, M. Henry Deutsch de la Meurthe, en remplacement de M. Giraud.
M. Henry de La Vauix demande au Comité de prendre l'initiative d'un monument à élever au colonel Charles Renard, à La Marche (Vosges). Le Comité approuve pleinement et donne pouvoir à M. de La Vaulx pour étudier et développer ce projet.
M. Georges Blanchet propose de placer une pierre à l'endroit où sont venus échouer à Stains, ies regrettés de Bradsky et Morin. Une Commission est nommée pour s'entendre avec la Municipalité : MM. Georges Blanchet, Georges Besancon et le comte de Castillon de Saint-Victor.
M. Janets demande de placer au Parc du Club une table d'orientation du Touring-Club. Le secrétariat écrira dans ce sens à M. Ballif, président.
La séance est levée à 6 h. 1/2.
Le secrétaire de la Séance : GEORGES BANs
PARTIE NON OFFICIELLE RÉUNION pu COMITÉ pu 25 MAI
A la réunion du Comité présidée par le comte Henry de La Vaulx ont été admis au scrutin de pallottage : MM. Edouard Guérin, le baron Ulric de Kertanguy, Adrien Legrand, Gustave Cnaix d'Est-Ange.
: MM. Lucien Lemaire et René Gasnier sont nommés pilotes du Club.
Le président donne lecture du programme de la fête du 2 juin offerte à $S. M. le roi d'Espagne. Des remerciements sont votés à M. Robert Lebaudy qui prêtera à cette occasion des fleurs et des plantes vertes pour le Parc des Côteaux el le Parc annexe.
Le programme de la fête du Figaro (8 juin), est ensuite arrêté.
L'attributuon votée par le Conseil d'Administration d’une médaille de vermeil et d'une médaille d'argent aux deux premiers concurrents de la Coupe de La Pelite Gironde descendant en Gironde ou dans les départements limitrophes prévus est ratiliée par le Comité.
Le président annonce divers concours aérostatiques organisés en province sous les règlements de l'Aéro-Club de France : Caen, 7 août (4 ballons de 1 catégorie, gaz gratuit et prix) ; Montpellier, 2 juillet (5 ballons de 1* catégorie) ; Amiens, 10 août (à l’occasion du Concours de voitures automobiles industrielles) ; Le Havre, 1, 2, 3 août (Aérostation maritime).
Des remerciements sont votés à M. Henry Deutsch de la Meurthe pour le prix qu'il offre dans le Concours à organiser l'hiver prochain à Pau, en vue de la traversée des Pyrénées.
Le président fait connaître la composition du Comité du monument à élever à La Marche (Vosges), au colonel Charles Renard, par souscription ouverte, par l'Aéro-Club de France avec le concours de la municipalité de La Marche.
Le comte de La Vaulx annonce que $. A. S. le prince de Monaco a bien voulu accorder à l’Aéro-Club de France son haut patronage.
COMMISSION D'AÉROSTATION SCIENTIFIQUE Séance du 29 mai 1905
La séance est ouverte à 5 heures, sous la présidence de S. A. I. le prince Roland Bonaparte.
Présents : MM. le comte Henry de La Vaulx, le comte de Castillon de Saint-Victor, Jacques Balsan, Gustave Eiffel, le commandant Renard, Maurice Lévy, W. de Fonvielle, Deutsch de la Meurthe.
Excusés : MM. Georges Besançon et Besson.
Le procès-verbal de la séance du 27 mars, est lu et adopté.
La présentation du docteur Guglielminetti, qui demande son admission à la Commission Scientifique de l'Aéro-Club de France, sous le patronage de MM. Cailletet et Deutsch de la Meurthe, sera mise à l’ordre du jour de la prochaine séance, avec celle de M. Paul Bordé, présenté par MM. de Fonvielle et Jacques Balsan.
M. le comte de La Vaulx lit, sur l'ascension scientifique du 5 avril 1905, le rapport de M. Besson qui a fait des observations nombreuses sur la composition chimique de l’air et constaté l'abondance de l'ozone au-dessous et au-dessus des nuages.
M. Albert Lévy a analysé l'air recueilli dans cette ascension.
M. Cailletet signale l'inconvénient qu'il y à à faire des prises d'air dans des sacs en caoutchoue qui rendent de l'acide carbonique. A l'altitude de 12.000 mètres, M. Cailletet déclare que l'air ne contient aucun microbe.
M. Lévy voudrait que des prises d'air fussent faites par étapes à diverses hauteurs pour voir à quelle altitude s'arrêtent les microbes aux diverses époques de chaque année.
Le commandant Renard déclare que la direction du vent devient ouest au fur et à mesure que l’on s'élève dans l'atmosphère. Ce phénomène fréquent montre que le vent tourne généralement dans le sens d'une aiguille de montre. Il résulte de ce changement de direction, qu'on trouve généralement dans les hautes régions, le vent du lendemain à la surface du sol.
Cette vérification par les statistiques permettrait de faciliter la prédiction du temps.
M. W. de Fonvielle, à ce sujet, signale les anticyclones et recommande de faire attention à la situation barométrique.
M. G. Eiltel dit qu'à la tour, le vent « descend » environ douze heures à l'avance et, qu'en montagne, cette observation n'existe pas.
Des félicitations sont adressées à M. Besson, pour son dévouement à la cause scientifique et aux pilotes des ascensions internationales organisées par l’Aéro-Club de France.
M. W. de Fonvielle relate son voyage en Algérie, au Congrès des Sociélés savantes. De l'enquête à laquelle il s’est livré, il résulte qu'on peut exéculer une ascension à Constantine, où existe une usine à gaz tourbe, située dans la zone d'ombre totale. On pourra se procurer 2.000 m' d'hydrogène carboné, en une vingtaine d'heures, mais le gonflement ne peut etre exécuté dans l'usine, et il faut établir une canalisation spéciale, dont la longueur est à déterminer.
M. Trépied, directeur de l'Observatoire d'Alger, a pris les mesures nécessaires pour transporter les instruments d'optique à Guelma, ville située à une distance de 60 kilomètres de la mer et reliée à Alger par voie ferrée. Les chances de beau temps sont excellentes dans cette station. En ellet, vers la fin de l'été, les vents du Sud y dominent, et le ciel y est d'une pureté absolue, à moins de circonstances exceptionnelles.
Il serait donc très important d'y exécuter une ascension aérostatique et d'y photographier la couronne à une altitude de quelques kilomètres. En effet, les comparaisons des deux épreuves détermineraient sans doute la part qui revient à l'atmosphère de la terre dans les phénomènes optiques accompagnant les magnifiques phénomènes célestes.
Il reste en outre l'étude de l’action thermique du soleil sur l'atmosphère de la terre et de la radiation solaire elle-même.
La Commission a décidé de demander à l'administration de l’Aéro-Club de France d'adresser une pétition au ministre de la Guerre, afin que les établissements de Chalais- Meudon, reçoivent les instructions nécessaires pour mettre à la disposition des pilotes de l'Aéro-Club de France, le nombre nécessaire de tubes de compression remplis de gaz.
Le commandant Renard fait remarquer, que le pilote devra choisir un photographe expérimenté et utiliser un ballon de 600 m° seulement, ou un ballon normal. En effet, chaque mètre cube de gaz. mis à la disposition de l’aéronaute, suppose le transport de 20 kilos de tube. C’est donc un poids considérable à transporter jusqu'à Guelma et que l’on doit réduire au minimum.
M. de Fonvielle ajoute que l’on peut se procurer du gaz à Saragosse et à Valladolid. La première de ces deux villes est au nord de la zone de totalité et la seronde au sud. L'éclipse n'est donc visible dans chacune de ces stations que pendant un petit nombre de secondes, mais si l'on peut faire deux ascensions simultanées, l’une à Saragosse, et l’autre à Valladolid, on est à peu près certain que l’un au moins des aéronautes parviendra à photographier la couronne dans des conditions suffisantes.
Son collègue, moins favorisé, pourra étudier comme lui, la question météorologique dans des conditions magnifiques.
En terminant, M. de Fonvielle demande l'appui de lAéro-Club de France pour obtenir la création d’un train à prix réduits pour Burgos.
M. le comte de La Vaulx rend compte de son voyage au Pic du Midi, en compagnie de M. Paul Tissandier. Selon lui, l'époque favorable pour essayer de passer en ballon les Pyrénées, de France en Espagne, est le mois de janvier. M. Deutsch de la Meurthe approuve le choix de cette époque, et se propose d'encourager l'épreuve par un prix, si le départ du ballon peut se faire à Pau. Des remerciements sont adressés à M. Deutsch de la Meurthe.
M. le comte de Castillon de Saint-Victor demande à la Commission Scientifique d’approuver l’ascension scientifique qu'il fera le mercredi 7? juin, avec le M. le docteur Jolly et M. Jaubert, directeur de l'Observatoire de la Tour Saint-Jacques, ce qui est décidé. -
Le jury du Concours de photographie de l’Aéro-Club de France est ainsi constitué MM. Jacques Balsan, Cailletet, Georges Besancon, Henri Deslandres, comte de La Baume- Pluvinel, Gustave Eiffel ; commandant Paul Renard, L. Gaumont, Paul Bordé, membres de l’Aéro-Club de France ; colonel Fribourg, Meyer-Heine, Emile Wenz, membres de la Société Française de photographie : Bucquet, Bourgeois et Puyo, membres du Photo-Club de Paris. La date de clôture du Concours est définitivement fixée au 15 novembre 1905.
La séance est levée à 6 heures 1/2.
Le secrétaire des séances : GEORGES BaNs
vue
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COMMISSION SPORTIVE
Séance du 31 mai 1905
Sont présents : MM. le commandant Paul Renard, président, le comte de La Vaulx, le comte de Castillon de Saint-Victor. Besancon. Janets, Surcouf.
ÆExcusés : MM. Rousseau. le comte de Contades, le commandant Hirschauer.
Il est donné lecture d'une lettre de M. Emile Carton, remerciant 11 Commission de sa nomination au poste d'aéronaute expert.
La lecture du rapport de M. Besancon sur le prix Charles de Bigault de Granrut est remise à la prochaine séance pour complément d'informations.
Une modification à l’article 8 du règlement intérieur de la C. S. proposée par le comte de Castillon de Saint-Victor. est décidée.
La démission de M. Huet aui se retire pour raison de santé, est acceptée et la C. S. lui adresse l'expression de sa sympathie.
Les membres sortants rééligibles, sont ainsi désignés par le sort :
MM. Henry Deutsch de la Meurthe, le commandant Hirschauer, le comte de La Vaulx G. Besançon, le comte de La Valette. d . M. Surcouf, commissaire sportif du Concours du 21 mai 1905, déclare que le dossier était parfaitement régulier, mais fait remarquer que certains concurrents sont trop sobres de renseignements quant à leur point de descente, ce qui rend le classement fort difficile pour les commissaires. M. Surcouf présente à la Commission un tableau qui fait voir le classement des concurrents. La C. S. comme suite à ce rapport, établit le classement qui est publié plus loin dans le compte rendu du Concours. à
Le comte de La Vaulx rend compte des démarches qu'il a entreprises auprès de l’Automobile-Clus de France, représenté par M. Famechon, en vue de l’organisation d’un concours aéronautique qui devra avoir lieu à Amiens le 30 juillet prochain.
La C. S. arrête les conditions générales et le programme de ce concours. et charge le nn de les transmettre à M. Famechon et de correspondre avec lui dans la suite, à
jet
L'organisation des autres concours est remise à la prochaine séance.
FÊTES ET CONCOURS DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE
La série des fêtes et concours de l’Aéro-Club de France pour 1905, a commencé le 21 mai par l'épreuve de distance minima relative et la réception des délégués de l'Aéro-Club du Sud-Ouest ; elle s’est continuée le 2 juin, par la magnifique réception de S. M. Alphonse XIIT, bientôt suivie, le 8 juin, du Concours de distance du Figaro. De ces trois journées inégalement favorisées par le beau temps, le succès fut considérable aussi bien au point de vue sportif qu'au point de vue mondain. Mais, il faut bien le reconnaitre, grâce à l’heureux concours de toutes les circonstances favorables, jamais aucune fête aérostatique n'eut un éclat aussi grand, n'obtint une réussite aussi parfaite que celle du 2 juin, première consécration officielle du sport aérien si longtemps méconnu.
. Nous résumons ci-dessous en quelques notes trop brèves, ces trois manifestations Sportives qui font autont d'honneur aux concurrents qu'aux organisateurs.
Concours du 21 mai 1905
Cette fête aérostatique, la première de la saison à Paris, débulait au Pavillon du Parc des Côteaux, par un déjeuner en l'honneur des délégués de l’Aéro-Club du Sud-Ouest : MM. C. F. Baudry, l'actif et distingué président de la jeune Société, Maurice Versein et Guénon. Les autres convives étaient : MM. le comte Henry de La Vaulx. André Le Brun, Georges Besancon, le comte de Castillon de Saint-Victor, Charles Levée, Georges Le Brun, le docteur da Silva, Paul Tissandier, Jean de Villethiou, Maurice Mallet, Zens, Tollander de Balsch, Lyonel-Marie, le marquis de Kergariou, Henry Deutsch de la Meurthe, Edouard Boulenger, Emile Janets.
A l'heure des toasts, le comte de La Vaulx, vice-président de l’Aéro-Club de France, boit à la prospérité de l’Aéro-Club du Sud-Ouest et félicite la Société du succès de son Concours au 29 oil et de la création de la Coupe aéronautique Bordeaux-Paris, fondée par La Petite rironde.
M. C. F. Baudry, président de l’Aéro-Club du Sud-Ouest remercie en termes heureux, et exprime le vœu de voir les pilotes de l'Aéro-Club de France arriver quelque jour, en ballon, aux Quinconces bordelais.
À % heures, les concurrents ont remis aux commissaires sportifs MM. de La Vaulx, George: Besancon et Ed. Surcouf, l'indication des points d'atterrissage choisis par eux.
L'appareillage s'achève et au signal donné par M. Surcouf, les départs se font avec une parfaite régularité, malgré de brusques rafales, dans l’ordre suivant
1° À 4 h. 25”. M. James Bloch (L'Académie Aéronaultiaue. 800 m‘). Point désigné : La Garancière, en Beauce. Passagers : MM. Ginisty et Kachelhoffer. 2° À 4 h. 4287. M. AI fred Leblanc (L'Albatros, 800 m’). Point désigné : Ablis. Passager : M. A. Nicolleau. — 90 À 4h. 1121” M. Maurice Versein (L'Aéro-Club du Sud-Ouest, 1.000 m’). Point désigné :
Ta Guépière. Passager : le marquis Edgard de Kergariou. — 4° ART EN ITATEINTE Justin Balzon (Le Zéphyr, 800 m°). Point désigné : La Forêt-le-Roï. Passager : M. Victor Louet, président de l'Académie aéronautique de France. — NAN NE TN Charles tÈeyée
(L'Alouette, 350 m'). Point désigné : Ablis. — 6° À 4% h. 3113”. M. Georges Le Brun (Katherine Hamilton, 800 m°). Point désigné : Sainville. Passagers : MM. Edouard Boulenger et André Le Brun. : ce REA
Les ballons s’enfuient rapidement vers le S.-S.-O. tandis que s'éloigne l'assistance parmi laquelle nous avons encore reconnu : MM. Géo. Lamaille, le comte de Dalmas, E. Barbotte. André Legrand, M. et Mme Ernest Archdeacon. le vicomte Decazes, le commandant Paul Renard, Marius Degoul. Rerïé Dumay, M. et Mme Lemaire, Mme Violette, Mme Bouyssou, M. et Mme Saunière, M. et Mme A. Nicolleau, MM. L. Godard. Albert Bourla, A. Corot, [. Maison, Henri Martin. Victor Tatin, René Gasnier, L. Bachelard, Georges Bans, A. de Masfrand. Moucheraud, ete. e RE à k
On sait que dans cette épreuve les prix devaient être attribués dans 1 ordre aux trois concurrents pour lesquels le rapport de la distance entre le point désigné et le point d'atterrissage effectif. À la distance entre le point de départ et le point choisi, aurait la moindre valeur. Le graphique et le relevé ci-contre des noïints choïsis et des points d'atterrissage, tous deux dressés par M. Ed. Surcouf, commissaire sportif, indiquent le classement des concurrents sons une forme qui parle aux yeux. Voici d’ailleurs ce classement tel qu'il à été établi par la Commission Sportive dans sa séance du 31 mai 1905.
Premier prix : Une e
statuette de bronze La Victoire, par Charpentier, offerte par Le Journal, M. Georges Le Brun. Atterrissage à 1.500 m. de la gare de Saïnville, point désigné. >
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Distance du point de départ au point désigné : 55.100 m. — 2° prix : médaille d'argent de lAéro-Club üe France. M. Justin Balzon. Atterrissage à La Grange-Le-Roi, à 3.300 m. de
La Forêt-le-Roi, point désigné. Distance du point de départ, au point désigné : 43.800 m. — 3° prix : médaille de bronze de l'Aéro-Club de France. M. Charles Levée. Atterrissage entre Authon-la- saine et Chatignolle, à 10.500 m. d’Ablis, point désigné. Distance du point de départ, au point désigné : 47.200 m.
Viennent ensuite : M. James Bloch atterri à Angerville, M. Maurice Versein atterri à Sainville, M. Alfred Leblanc atterri à Neuvy-en-Beauce.
A part deux vétérans qui n'en sont plus à faire leurs preuves, c'étaient, en majorité, de jeunes pilotes qui disputaient cette épreuve. Tous ont fait preuve des meilleures qualités d'aéronautes dans des circonstances peu favorables à un concours de ce genre, au milieu de nuages qui masquaient trop souvent la vue du sol. Il faut particulièrement féliciter MM. Georges Le Brun et Justin Balzon, qui réussirent sur des parcours déjà longs à ne faire que de si faibles angles d'écart avec la direction présumée, et M. Charles Levée le plus jeune aéronaute de France, qui se classe parmi les vainqueurs, dans le premier concours auquel il prend part.
£. M. Alphonse XIII à l’Aéro-Club de France Féle et Course poursuile aérienne du 2 juin 1905
Rien n'a manqué à la splendide fête aérostatique que S. M. Alphonse XIII, accompagné de M. le Président de la République, honoraït le 2 juin 1905, de sa bienveillante présence.
La journée débutait au Pavillon du Parc des Coteaux par un déjeuner offert aux délégués du Royal Aéro-Ciub espagnol : MM. R. et C. Careaga, J. Bermejillo, Rugama, Maza, J. F.
uro.
Réunion des plus cordiales et des plus gaies, présidée par le comte de La Vaulx, viceprésident de l’Aéro-Club de France qui, dans un toast très applaudi, souhaite la bienvenue aux aéronautes espagnols et termine en buvant à S. M. Alphonse XIII, à la reine-mère et à sa famille, au Royal Aéro-Club d'Espagne, à son président, le marquis de Viana, empêché par ses fonctions auprès du roi de venir au banquet, à son fondateur, M. J. F. Duro et à tous ses membres.
Au nom du président du Royal Aéro-Club d'Espagne, M. R. Careaga, dans un toast des plus élégants, remercie en français l’Aéro-Club de France de sa chaleureuse réception, invite ses membres à participer à la fête aérostatique internationale organisée l’an prochain à Madrid, et, au milieu des bravos, boit à la France, au Président de la République, à l'Aéro- Club de France.
Une dépêche de félicitations de l’Aéro-Club du Sud-Ouest, lue par le président, est chauement acelamée : il y est aussitôt répondu par un télégramme de remerciements. Un autre iélégramme de cordialités est également adressé au Real Aéréo-Club de Espana.
Les huit ballons concurrents, preque tous neufs, sont rangés sur la pelouse dans l'ordre suivant : le Ludion (530 m'), M. Paul Tissandier ; le Fot (550 m‘), M. André Legrand, accompagné de M. de Locmaria : Fleur de Lys (550 m'}, M. Bacon, accompagné de M. Saunière ; Alouelle (360 m'}, M. Charles Levée ; le Simoun (600 m°), M. le comte Hadelin d'Oultremont ; Micromégas (430 m°). M. le comte Arnold de Contades, et le Real Aerero Club de España ot m'), hors Concours, monté par MM. J. F. Duro et Rugama, délégués du Club espagnol.
La musique du 101° d'infanterie, habilement dirigée par son chef, M. Mauduit, fait entendre un concert spécialement composé et qui comporte la première audition, très applaudie, de la Marche du Roi Alphonse XIII, de MM. Henry Bresles et Albert Landry.
C'est de l’autre côté de la Seine, au Parc annexe du Bois de Boulogne, richement décoré de flammes et de drapeaux aux couleurs espagnoles et françaises et de superbes corbeïlles d’orchidées obligeamment offertes au Club, comme celles du Parc des Coteaux, par M. Robert Lebaudy, que doit avoir lieu la réception du Roi. Le ballon l'Uirondelle, minuseule sphérique de 200 m°, piloté par le comte de La Vaulx, est gonflé à l'hydrogène pur par une compagnie de sapeurs-aérostiers du 1* génie, commandée par le commandant Boutiaux et le capitaine Voyer. Les concurrents devront poursuivre l'Hirondelle et le rallier à l’atterrissage. La musique du 119° d'infanterie, que son chef M. Gay, dirige en artiste consommé, achève son brillant concert.
À 5 h. 55 précises, le Roi fait son entrée au Parc annexe accompagné du Président de la République et entouré de MM. Fallières, Doumer, Chaumié, Dujardin-Beaumetz, Berteaux, Mollard, Lépine, Abel Combarieu, et des attachés militaires, parmi lesquels le marquis de Viana, président du Real Aereo-Club de España.
Il est recu par le Conseil d'Administration de l’Aéro-Club de France, représenté par MM. Caillelet, président, Jacques Balsan, vice-président, Georges Besancon. secrétaire général, le comte Georges de Castillon de Saint-Victor, trésorier, Henry Deutsch de la Meurthe et Jacques Faure.
M. Cailletet adresse au Roi l’allocution suivante :
« Sire,
« L'Aéro-Club de France est infiniment reconnaissant à Votre Majesté de l’insigne faveur qu'elle daigne lui faire en ce moment, et je suis fier de lui offrir avec notre gratitude, les sentiments de haut respect. dont nous sommes pénétrés.
« On sait la protection éclairée que le roi d'Espagne accorde aux savants, et en particulier, l'intérêt que lui inspire, l'avenir de la locomotion aérienne.
« Notre Société, dont M. Loubet, le digne Président de la République française, veut bien être le haut protecteur. voit avec un légitime orgueil. Votre Majesté, l'honorer de sa présence, en ce jour : c'est là, une nouvelle consécration de nos travaux et un précieux encourasgement à nos efforts.
« Puisque Votre Majesté veut bien venir au milieu de nous, nous allons avoir l'honneur de lui présenter un ballon de notre nr cs à He dispositifs, sera gonflé
eee Sa laues mi e ’é ‘era dans les airs.
d'hydrogène pur, en quelques minutes, et Sélanc ee dd de sept autres ballons, qui s'élèveront en face, de notre Parc de l'Aéro-Club de France.
« Nous avons à cœur de CO0pérer ainsi, dans la sphère de nos moyens, à la sympathique réception que la France a le bonheur d'offrir au jeune souverain de l’illustre nation, notre voisine et notre amie, que tant de liens rattachent à notre chère Patrie. »
Le Roi remercie le Club de son aimable attention et déclare qu'il est lui-même président d'honneur de l’Aéro-Club d'Espagne.
M. Cailletet présente les membres du Conseil d'Administration qui l'entourent, puis les membres du Comité MM. Santos-Dumont, Henri Julliot, Gustave Eïffel, Ernest Archdeacon, le capitaine Ferber, Jacques Liouville, Léon Barthou, Georges Dubois, Emile Janets, Georges Blanchet., le commandant Paul Renard. Le commandant Bouttinux et le capitaine Voyer, montrent le fonctionnement des voitures-tubes dont l'hydrogène comprimé a servi à coniler l'Hirondelle. À tous, Sa Majesté adresse un mot gracieux et plein d'à-propos qui montre bien en effet, quel intérêt actif elle porte au sport aérien.
Remise est faite à S. M. AT phonse XII et à M. Emile Loubet, de médailles commémoratives de leur visite, des annuaires du Club richement reliés et des principaux volumes offerts en hommage :
Seize mille kilomètres en ballon, par le comte de La Vaulx et la collection de L’Aérophile, Bulletin officiel de l’'Aéro-Club de France.
Pendant ce temps l'appareillage de l'Hirondelle s'achève.
Les hommes de manœuvre se liennent prêts. Le TUEUR ; 2 sphérique qui conduira la RAGE A ROUTPREEQULES course est pavoisé de drapeaux
et de flammes aux couleurs es-
1. — L'arrivée au Parc annexe pagnoles et françaises, qu'un M. Besancon M. Lépine Le Roi soufile léger fait palpiter de M. Balsan M. Loubet M. Cailletet M. Mollard temps en temps dans amie
mière joyeuse.
Le Roi s'vemee ensuite vers è DS ae 3. — Le Roi et le Président quittent le Parc annexe dE A Le Roi Le Président de la République souhaiter la bienvenue au marquis de Viana, président du Real Aereo Club de España. Il le complimente de ses magnifiques voyages. Le comte de La Vaulx monte en nacelle ; au signal du Roi, l'Hirondelle s'élève d'un bond rapide et
s'éloigne lentement par-dessus le Bois, vers le nord-est de Paris.
Presque aussitôt, avec une précision merveilleuse, de l’autre côté de la Seine jaillit des verdures entourant le Parc des coteaux, un premier ballon resplendissant dans sa robe
Le départ de l'Ilirondelle
neuve élincelante. C'est le Ludion, suivi presque aussitôt et sans arrêt du foi et des autres ballons poursuivants. Les bulles légères traversent majestueusement la Seine et suivent le sillage de l’Hirondelle, groupés en une capricieuse constellation sur l’azur profond du ciel. Le coup d'œil est magique et la nouveauté du spectacle produit, c’est visible, une impression profonde sur le cortège royal et sur le Roi lui-même, qui se fait montrer le ballon où les aéronautes espagnols saluent leur souverain de leurs vivats. Il suit longuement du regard la tuite lente de l’escadrille aérienne... Mais, le protocole a ses rigueurs.. Salué comme à son arrivée de chaleureuses acclamations de l'assistance, le cortège officiel quitte le Parc-annexe pour se rendre à la Cascade, au défilé des automobiles
Reconnu encore, tant au Parc des coteaux de Saint-Cloud qu'au Pare annexe : MM. le duc d'Uzès, et la duchesse, le marquis de Virieu, le vicomte Decazes, le baron Oberkampf le docteur Chanteaud, de Villethiou, Engel, Tollander de Balsch, Maurice Mallet. chargé des départs, Zens, le docteur da Silva, Georges Le Brun, Georges Dubois, EF. Lahm René Gasnier, Emile Maas, le commandant Cordier, Ed. Surcouf, le docteur Guglielminetti, le capitaine Ferber, Tatin, le comte La Gelle, le comte J. du Luart, Pierre Perrier, Patrick Alexander, le marquis de Kergariou. Corot, Avrain, Lelièvre, G. Carton, Bachelard, G. Bossuet Delattre, Mme Surcouf, Hermite, le capitaine de La Gressière, le docteur Cauzard, M. et Mme Degoul, Mme Bouyssou, MM. René Dumay, Pierre Plomion, Lemaire, de Masfrand Georges Bans, Caulo, Garrick, etc., etc.
Le ballon L’Hirondelle, conduisant la course atterrissait à 7 h. 10 à Blanc-Mesnil, au-delà du Bourget. Tous les concurrent regagnaient aussitôt le sol admirablement groupés. C’est à M. Charles Levée (L’Alouelle), qui n'hésita pas à descendre dans une rue de Blanc-Mesnil à 300 m. de L’Hirondelle, aue revient la place dhonneur. Tout près de lui, à quelques dizaines de mètres se classe le comte de Contades, puis les autres ballons fort rapprochés.
Fête et Concours du « Figaro »
8 juin 1905
Les amis de l’aérostation. comme les aéronautes pratiquants, sont à bonne école pour ne pas se préoccuper outre mesure des caprices de l'atmosphère et, malgré le temps maussade et pluvieux, c'est devant une assistance nombreuses et élégante que se déroulèrent les différentes péripéties de cette fête.
Um déjeuner tout intime réunissait au Pavillon du Pare, les concurrents de l'épreuve de distance pour ballons montés et leurs amis. Le Figaro était représenté par son directeur, M. Calmette et deux de ses collaborateurs, MM. Jules Huret et Frantz Reichel. Au champagne, le comte de La Vaulx, qui présidait, remercie le Figaro de l’aide active et généreuse qu'il n'a cessé de prêter à la grande œuvre sportive et scientifique entreprise par l'Aéro-Club de France. M. Calmette répond aïmablement et déclare que le Figaro sera toujours prêt à seconder de son mieux les efforts de la grande Société d'encouragement à la locomotion aérienne.
L'appareillage des huit ballons en partance s'achève par les soins de l’habile M. Mallet, sous la haute et compétente direction de MM. Paul Rousseau et Georges Besançon, comrmissaires sportifs.
De leur côté, MM. Georges Lamaille ef Emile Janets, commissaires du concours de distance pour les petits ballons de caoutchouc lancés par les dames, font gonfler à l'hydrogène 300 de çes minuscules aérostats et remettent aux dames les cartes postales qu'elles devront y attacher après y avoir écrit leur nom. Malgré toute leur diligence, MM. Eamaille et Janets qui se prodiguent aimablement, sont presque débordés. De gracieuses compétitrices se disputent les sphères fragiles. C'est le succès, le gros succès. À l'avertissement de M. Lamaille, clamé dans un porte-voix, les 100 premières concurrentes viennent se grouper sur une des terrasses du parc. Des doigts graciles fixent aux ballons orangés ou diaphanes les cartes porteuses de tant d'espoirs. Parfois, un claquement sec. C'est un ballon trop fébrilement manié qui déclare forfait... et c'est aussi la désolation et le sourire... Enfin, au commandement de : « Lächez-tout », les 100 premiers ballons-pilotes prennent ensemble leur essor, qui met sur le ciel gris la tache mouvante d’un essaim multicolore. Ils traversent la Seine, ant vers l'Est et n'apparaissent plus au loin que comme un vol d'oiseaux migrateurs, qui, peu à peu, s'efface du ciel et disparaît. Quatre dénarts successifs sont ainsi organisés, sans compter les isolés ou les indépendants irréductibles et toujours ce curieux spectacle obtient le même succès.
L'heure du départ des vrais aérostats arrive. Les lancers admirablement réglés ont lieu dans l’ordre suivant : à 6 h. M. A. Leblanc (L'Albatros, 800 m°). Passager : M. A. Nicolleau. Lest emporté : 130 kilos. — A 6 h. 23” M. Charles Levée (L'Alouelte, 360 m’). Lest emporté : 60 kilos. — A 6 h. 420”. M. Georges Blanchet (L'Archimède. 900 m‘). Passager : M. Tollander de Balsch. Lest emporté : 270 kilos— A 6 h. 610”. M. Franck Lahm (Katherine Hamilton, 800 m‘). Passager : M. Carton. Lest emporté : 100 kilos. — A 6 h. 817”, M. René Gasnier (Phæbé, 800 m‘). Lest emporté : 250 kilos. — A 6 h. 108”, M. Ernest Barbotte (Le Mistral, 800 m°). Passager : M. Mérv. Lest emporté : 146 kilos. — A 6 h. 1152”, M. Edouard Bachelard (Aéro-Club-IlI, 1.200 m') Passager : M. le baron de Langsdorff. Lest emporté : 250 kilos. — À 6 h. 1229”. M. le comte de Castillon de Saint-Victor (L'Orient, 1.000 m°). Passager : M. Pierre Perrier. Lest emporté : 250 kilos.
Les aérostats s'éloignent vers l'Est.
Reconnu dans l'assistance, en dehors des personnes déjà citées : MM. Jacques Balsan,
Henri Julliot, le marquis Edgard de Kergariou, Zens, le prince Théodor Ghica, le prince Matila Ghica, le commandant et Mme Dolfus, Henri Martin, M. et Mme Edouard Surcouf, le commandant Paul Renard, Georges Dubois, le duc d'Uzès, M. et Mme Levée, M. et Mme Jean Dulau, Mme Bouyssou, le marquis de Galway, Justin Balzon, le comte de Dalmas, Mme Renée de Vériane, le capitaine et Mme de La Gressière, Ernest Archdeacon, M. et Mme Frantz Reichel. le vicomte Decazes, Victor Bacon, Guillemin, Tellier fils, Victor Tatin, Calmette, Jules Huret. Delattre, James Bloch, le capitaine Ferber, de Antchorena, Georges Le Brun, Lemaire, le marquis de Béjarry, le marquis de Poncins, André Legrand, Baucheron, Charron, le docteur Chaumier, Pierre Gasnier, Bourdeau, Omer Decugis, le comte Arnold de Contades, Georges Bans, M. et Mme Bastier, A. de Masfrand, Caulo, etc.
La pluie diluvienne qui ne cessa pas de la nuit, n'a pas permis aux concurrents de sensationnelles randonnées aériennes. Mais, maintenir pendant quatorze et dix-sept heures, par un temps pareil, un ballon dans l'atmosphère et résister à la tentation de regagner le sol et le toit protecteur, voilà qui suffit à mettre en évidence les qualités manœuvrières et la haute endurance des pilotes de l’Aéro-Club de France. ; À à ù
Voici maintenant le classement officiel que la Commission Sportive a établi et homologué dans sa séance du 20 juin 1905.
Photo Gaillard, 2, rue Niclas-Charlet Concours du Figaro. — Un des lancers de ballons-pilotes
1 prix : 800 francs offerts par Le Figaro. M. Franck Lahm descendu le 3 juin à 11 h. 15 du matin, à Loo entre Furnes et Mardyck, Flandre occidentale, Belgique. Durée : 17 h. 19°. Distance : 244 kilomètres. — 2° prix : 400 francs offerts par Le Figaro. M. Edouard Bachelard, descendu le 3 juin, à 10 h. 30 du matin, par brouillard intense, à Woœæester, près Ypres. Flandre occidentale, Belgique. Durée : 16 h. 9. Distance : 229 kil. 400 m. — 3° prix : 200 francs offerts par Le Figaro. M. Georges Blanchet, descendu le 3 juin, à 8 h. du matin à Hautrages, près Mons, Belgique, après escale à Rethel où il déposait son passager. Durée : 13 h. 56. Distance : 213 kilomètres.
Viennent ensuite : MM. René Gasnier, descendu le 3 juin, à 9 h. du matin, à Mouchin (Nord), sur la frontière belge ; Ernest Barbotte, descendu le 3 juin, à 7 h. 30 du matin, à Beuvrages, près Valenciennes (Nord). (Ces deux derniers concurrents ont atterri parce que le vent les ramenait vers Paris) : Alfred Leblanc, descendu le 3 juin, à 4 h. 5 du matin, à Chalandry, canton de Crécy-sur-Serre (Aisne): M. Charles Levée, descendu le 3 juin, à 3 h. 30 du matin, près de Laon ; le comte de Castillon, descendu le 2 juin, à 10 h. du soir, à Trilport, près Meaux.
M. Lahm, le vaillant doyen d'âge des pilotes de l’Aéro-Club, sort donc vaniqueur de cette épreuve, donnant ainsi à ses aamarades moins âgés, une superbe preuve d'énergie, d’endurance et dnabileté, dont on ne saurait trop le féliciter.
Quant aux 250 ballons-pilotes, un bon nombre ont été retrouvés dans Paris (18° arrondissement), dans la banlieue Est, en Seine-et-Oise, en Seine-et-Marne, Marne, Aisne, Somme, Ardennes, et aucun dans le département du Nord.
Certains ont pénétré en Belgique : Citons ceux que lancèrent Mlles Robert David, C. Chamelet, Solard, Marie Lanquetin, Odette Giraudeau, Angèle Mouy, Marthe Bouyssou, Lévy,
L'AÉROPHILr 131
respectivement retrouvés à Mazy (province de Nainur), Vezin, Leuzé- Lonchamps, Andenne, Weillen (près Dinant), Lobbes (Haïinault), Nalines- liaies, Luttr é, elc. C'est parmi ces ballons, atterris en Belgique, qu'il faudra sans doute chercher les € Sagnants, à l'expiration des délais de retour, le 22 juin:
LES ASCENSIONS AU PARC DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE
18 mai. — 10 h. 45 du s. Aéro-Club-111 (1.200 m°) ; MM. de Castillon, de Dalmas, d'Escavrac-Lauture, Cadet. Atterrissage le 19 mai, à 6 h. ‘du m. à Auneau (E.-et- ARE emière des ascensions à prix réduits. réservées aux membres de l'Aéro-Club de Fr ance.
20 mai. — Midi. Le Centaure (1.600 m°) ; MM. de La Vaulx, Richefeu, Tatin, Kapférer, Mercier. Atterrissage à Brie-Comte-Robert. Deuxième des ascensions à prix réduits.
21 mai. — Concours d'atterrissage. Départ de 6 ballons. Voir compte rendu de ce Concours, page 125.
22 nai. — 11 h. 45 du m. Aéro-Club-ll (1.500 m');: MM. Blanquies, Berthelot fils, Mmes Louise Blanquies et L. Berthelot. Atterrissage non indiqué.
82 Mai. — 3 h. 30 du s. Aéro-Club-IV (530 m'), M. R.-R. Gasnicr. Alterrissage à Vialon (E.-et-L.), a 6 h., après un parcours de 120 kilom. environ, dont une bonne partie au guiderope.
25 mai. — Midi 15. L'Orient (1.000 m'); MM. de Castillon, D’ G. Chanteaud, Jannot de Cuyper. Atterrissage à 4 h., à Saint-Germain-en-Laye.
26 mai. — 3 h. 30 du s. Phæbé (800 m') ; MM. Bachelard, de Langsdorff et Nismes. Escale à Bièvres, de 6 h. 15 à 6 h. 40. Atterrissage définitif à 7 h. 30, à Palaiseau.
27 mai. . AéroÂClub-II1 (1.200 nl) : NIN. E. V. Boulenger, commandant Cordier, Zens, Tollander de Balsch. Atterrissage à 5 h., à Morangis, près I ongjumeau. Troisième des ascensions à prix réduits réserv ées aux membres de | Aéro- Club.
27 mai. 2 h. 30 du s. Eden (800 m°) , MM. janets, M. Kapiérer, Lamaille. Atterrissage non indiqué. Quatrième des ascensions à prix réduits réservées aux membres de l'Aéro- Clul 1). 27? mai. — 5 h. 45 du s. Aéro-Club-IV (530 m°) ; M. le D' G. Chanteaud. Atterrissage à 7 h., à Arpajon.
28 Mai. — 2 h. 15 du s. Katherine-[lamillon (800 m° : MM. Léon Barthou, Duclos, Mme Lafaurie. Atterrissage à 7 h., à Manthelon (Eure).
28 mai. — 2 h. 30 du s. Le Centaure (1.600 m°); : MM. de La Vaulx et Lorillard-Ronalds, Mmes Lorillard-Ronalds et L. Edgar. Atterrissage à 6 h., près Dreux. Les voyageurs sont ranenss à Paris, dans leur automobile qui les suivait, dépuis le départ, et les rejoignait à
l'atterrissage.
29 mai. — 2 h. du s. Le Syiphe (1.600 m°) : MM. Paul Tissandier, Paul et Jacques Charpentier, Lucien Plichon et X. Atterrissage à Mesnil-Ancelot, près Dammartin (S.-et-O.). 29 mai. — 4 h. 20 du $s. Le Fol (600 m°) ; MM. André Legrand et E. de Kergariou. Atter-
rissage à Champ-sur-Marne, près Lagny. Inauguration de ce beau ballon en soie française, qui appartient à M. André Legrand. Un déjeuner tout intime réunissait au Pavillon du Parc quelques amis du propriétaire et pilote : le baron ct la baronne de Lapinsonie, M. ot Mme Adrien Legrand, le marquis de Kergariou, le baron Pierre de Meyronnet-Saint-Mare
le comte de l'Eglise, M. Théophile Legrand. La marraine du nouveau sphérique fut la baronne cle Lapinsonie : : le parrain, le marquis ie de Kergariou.
30 mai. 2 h. 30 du s. Iris (430 m°) ; MM. Dubois, G. Le Brun. Après avoir assisté de leur nacelle, é à l'arrivée du roi d'Espagne à 1 gare du Bois de Boulogne, les aéronautes pris par le calme plat atterrissent sans Does à Neuilly-sur-Seine. dans la rue Perronnet.
20 mai. — 4 h. 5 du s. Aéro-Club-IV (530 m‘) ;: MM. René et Pierre Garnier. Après avoir vu comme MM. Dubois et Le Brun, l'arrivée de roi d'Espagne à la gare du Bois de Boulogne, les aéronautes, jouet des brises folles de cette journée torride, durent atterrir à Saint-Ouen, coin dangereux de la banlieue parisienne, où une bande de gens sans aveu menacait de détériorer leur matériel et de les dévaliser. Une escouade d'agents arriva à temps pour les débarrasser de ces pirales, dont il sera fait, nous l'espérons, prompte ct bonne justice.
2 juin. — Concours en l'honneur de S. M. Alphonse XIII. Départ de S ballons. Voir dans le Bulletin Officiel, le compte rendu de la fête. L 2 juin. — 9 h. du s. Aéro-Club-IV (530 m°) ; MM. Jacques Faure et Oberkampf. Atterris-
sage le 3 juin, à 3 h. du matin, au Raïincy.
3 juin. — 3 h. du s. Le Centaure (1.600 nm *) ; MM. de La Vaulx, James Fasnier, Mmes Edgar
et Tiffany. Alterrissage à Méru (Oise).
4 juin. — 4 h. du s. Aéro-Club-IIl (1.200 m°) : MM. A. Mélandri, Bossuet, Brossard de Corbiony. Dépari malgré le temps très Orageux, et atterrissage sans incidents avant la pluie, à 5 h. 45. à Saint: Germain-de-La-Grange, près Plaisir- Grignon. C inquième des ascensions à prix réduits, réservées aux membres de l Aéro-Club de France.
Etienne 20 du m. Centaure (41.600 m°\: MM. de Castillon. D° Jolly et Jaubert. Atterrissage à 1 h. 30 du s.. à Mareuil. près Meaux. Ascension scientifique internationale.
8 juin. — Fête du Figaro. Départ de huit ballons. (Voir compte rendu dans le Bulletin
Officiel.)
PAPARPA
Doxs POUR LA BIBLIOTHÈQUE, LE MUSÉE ET LES ARCHIVES
Annuaire des marées pour les porls de la Gironde et Bordeaux. — 1 broch., don de
l’Aéro-Club du Sud-Ouest.
Proiet d'Exposilion internationale des Sports et de l'Aulomobile, par M. Joseph Dupont,
architecte. 1 brochure. Don de l’auteur.
EXPÉRIENCES D’AVIATION
exécutées en 1904, en vérification de celles des frères Wright
Conférence faite le 5 janvier 1905 à l'Aéro-Club de France
Il y a un an environ, quelques périodiques français, et nolamment l'Aérophile, publiaient les comptes rendus de très intéressantes expériences d'aviation exécutées en Amérique par les frères Wright. Le résultat annoncé dépassait de beaucoup ceux qui avaient été oblenus jusqu'à ce jour. Les auteurs prélendaient avoir fait des glissades aériennes à 8°, et ils disaient même être arrivés à planer à 6°, c'est-à-dire à 10 0/0. Ils étaient en outre parvenus à tourner à droite et à gauche avec une grande facilité... Un grand pas semblait avoir élé réalisé dans cette question si ardue et si délicate de la conquête de l'air.
Nous avouons que des résultats aussi magnifiques, surtout provenant de l’autre côté de l'Atlantique, nous avaient laissé quelque peu sceptique. En matière scientifique, le scenti-
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cisme n’a pas de valeur ; lorsqu'une expérience semble surprenante, il existe un moyen très simple de lever le doute, c'est de faire une contre-expérience. C'est dans ce but que nous avons construit un aéroplane en suivant scrupuleusement les indications des frères Wrigh{; indications et plans publiés du reste par l’Aérophile. Notre appareil était absolument semblable à celui des expérimentateurs américains, tant dans ses dimensions générales que dans la courbure des nervures el dans la disposition des gouvernails. Seules, des questions de construction et de détail en différaient.
ASPECT GÉNÉRAL ET DIMENSIONS DE L'APPAREIL. — La forme en parallélipipède rectangle appliquée pour la première fois par Chanute, en 1897, est désormais classique ; c'est la forme adoptée par les frères Wright et, par conséquent, par nous.
Les dimensions générales de l’appareil étaient les suivantes :
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Les nervures étaient courbées de 1/25 de leur longueur, soit 6 centimètres ; le maximum : de courbure se trouvait au tiers vers l'avant, toujours selon les indications des Américains. DÉTAILS DE CONSTRUCTION. — Le châssis de l’aéroplane était en tilleul verni. Les différentes
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pièces qui le composaient étaient réunies par des emmanchements que les menuisiers appellent « traits de Jupiter ». Ces assemblages n'auraient pas présenté par eux-mêmes une solidité à beaucoup près suffisante, mais les dispositions étaient prises de telle sorte que chacun d'eux se trouvait enserré dans un joint en aluminium.
Dans l'appareil des frères Wright, la pièce qu'ils appelient « bras d'avant » (AA, fig. 2), avait une section presque complètement rectangulaire, et se trouvait en saillie au-dessous des nervures. Le vide, ou plutôt la dénivellation qui existait de ce fait à l’arrière de cetle pièce était raltrapée par une bande d'étoffe collée qui courail tout le long de la machine. De plus, sur le dos de la surface, les nervures qui sont en saillie, surtout le bras d’arrière (BB:, fig. 2), qui, sur toute la largeur, forme une crête transversale de deux centimètres environ, offrent au vent qui glisse dessus, des irrégularités.
Il nous a semblé désirable d'éviter ces deux inconvénients, Nous avons le pour cela notre « bras d'avant » de telle sorte qu'il fende l'air ; sa section affecte vers l'avant la forme
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d'une proue assez aiguë (AA, fig. 2). Comme il a une épaisseur de 23 m/m, il nous a été très facile d'effacer nos nervures derrière. Nous avons donné à celles-ci la même hauteur, 23 m/m ; elles n'ont, il est vrai, que ? m/m d'épaisseur. La tête de chacune d'elles s'engage dans un joint én aluminium où elle est goupillée ; l'autre partie du joint enserrant élroitement le bras d'avant. A l'arrière, la nervure passait simplement sous le bras d’arrière.
Le dessous des surfaces se trouvait ainsi m’offrir au vent aucune irrégularité. L'étofte contournant à l'avant le bras d'avant et à l'arrière les pointes des nervures, et repassant par-dessus celles-ci, constituait pour ainsi dire une seconde surface. De celle manière, le dessus de la machine élait aussi lisse et dépourvu d'obstacles que le dessous ; aucun remous ne pouvait intervenir à notre insu dans l'équilibre du système.
Les haubans étaient, dans cette première machine, constitués par de petits câbles en acier composés d’un grand nombre de brins. Le diamètre des câbles élait approprié à la charge qu'ils subissaient en raison de leur place.
Comme amarrage, nous avions adopté de petites bittes en laiton sur lesquelles le câble faisait 4 à 5 tours avant de pénétrer dans un trou diamétral où l'effort de cisaillement le maintenait seul. L’effort de traction s’anéantissait dans ces quelques tours de fil, et la force de cisaillement supportée au point de pliage était toujours très faible, quelle que soit la tension du câble.
Les patins avaient été conceus très robustes ; ils avaient une section en T et étaient pris dans un seul morceau de tilleul. La barre du T se trouvait en dessous et le patin offrait
ainsi à l'atterrissage une sorle de semelle de 8 centimèires de largeur. Grâce à cette section, la rigidilé de ces pièces était considérable, leur poids restant néanmoins dans des limites très normales, Ces patins se terminaient à l'avant par un bec recourbé en haut, en aluminium, de 8 m/m d'épaisseur, également très résistant.
La machine se trouvait surélevée sur ses patins de 25 c/m, de telle sorte que, dans un atterrissage un peu dur, l’aviateur n'ait pas à craindre de se blesser aux genoux.
La disposition des gouvernails était exactement celle indiquée par les Américains ; le gouvernail de profondeur se trouvait à l'avant, supporté par les patins ; le gouvernail vertical était à l'arrière.
Pour faciliter l’équilibrage de l’aéroplane, l’avialeur était suspendu par une sangle passant sous sa poitrine ; il lui était possible d'exécuter des mouvements d'avant en arrière et de faire varier la place du centre de gravilé de l'ensemble du système.
RÉSULTAT DES EXPÉRIENCES. — Le montage du hangar et celui de l'appareil nous avait coûté beaucoup de peine ; les expériences furent de très courte durée. Dès le début, en effet, apparurent des défauts malheureusement incorrigibles : l’arrière seul enlevait une charge, l’avant n'enlevait rien. Dans un vent de S mètres, par exemple, l'arrière enlevait au moins 50 ker.
La conclusion est simple : les nervures élaient beaucoup trop courbées.
Le résultat était facile à prévoir ; pour peu que le vent vint à fraichir, l'arrière se sou: levait et l'avant, pris par-dessus, faisait piquer l'appareil avec une violence irrésistible. Dans un essai à la corde, cet effet se produisit et les palins furent brisés dans le choc violent qui eut lieu au contact du sol.
Comme ils chargeaient l'avant, leur suppression fut décidée, quitte à se borner à des expériences au point fixe. Du reste, le manque de stabilité dû aux nervures rendait toule expérience de vol libre très dangereuse, et même, abstraction faite du danger, impossible : l'appareil n'aurait pu faire que quelques mètres, puis, aussitôt, il aurait piqué vers le sol, comme il le faisait aux essais à la corde.
Le lendemain, l'aéroplane, dont quelques haubans avaient élé brisés, avail été remis suffisamment en élat pour pouvoir servir à des essais à la main. (Fig. 3)
Le vent soufflait avec une vitesse de 10 mètres par seconde ; le terrain sur lequel nous nous trouvions était ascendant à 2,5 0/0, de telle sorte que la machine se trouvait immergée dans un courant d'air ascendant lui-même à 2,5 0/0.
Après de nombreux essais, la machine avant été cassée plusieurs fois, nous sommes parvenus à rester en l'air une dizaine de secondes, ce qui n'élait pas si aisé qu'il peut paraitre au premier abord, car les moindres à-coups du vent tendent à soulever l'arrière de l’'aéroplane et en prenant l'avant par-dessus à le faire piquer vers le sol malgré les efforts des deux aides qui le tenaient par les deux coins antérieurs, à chaque extrémité.
Elant moi-même à plat ventre sur la barre lransversale d'arrière (la sangle de suspension ne pouvait être utilisée car elle me reporlait {trop en avant), je ne pouvais maintenir l'équilibre que par de rapides mouvements en avant ou en arrière, qui m'élaient rendus assez difficiles par ma position.
Le poids total supporté était, dans ces expériences, de 140 kgr. La traction horizontale se trouvait, dans ces conditions, trop faible pour être appréciée à la main ; elle ne devait donc pas vraisemblablement atteindre à beaucoup près 7 Kkgr. pour chaque aide, ce qui aurait correspondu à un planement à 10 0/0. Ce ne sont là, malheureusement, que des appréciations bien vagues et notre grand regret fût de devoir, à ce moment, nous en contenter.
Il était désormais prouvé qu'aucune expérience convenable ne pourrait être tentée avec cet appareil ; les essais furent donc remis à l'automne avec un appareil modifié selon les enseignements de la pratique.
EXPÉRIENCES D'OCTOBRE 190%. — Caractéristiques du second appareil (fig. 1 et 2). — L'appareil avait conservé le même aspect dans son ensemble ; la longueur des nervures ainsi que la distance d’une surface à l’autre, étaient les mêmes ; la largeur seule avait élé modifiée, elle avail élé réduite à 9 m. 60 et, par suile, la surface était de 27 mètres carrés seulement.
La modification capitale résidait surtout dans la diminution de la courbure des nervures; celle-ci n'était plus que de 3 c/m, soit 1/50 de leur longueur.
Les patins sont raccourcis ; cette modificalion permet de rendre plus solides les tirants sur lesquels s'exerce tout l'effort dans un mauvais atterrissage. L’avant de la machine se trouve, de ce fait, considérablement allégé.
Enfin, le gouvernail d'avant avait été supprimé ; nous comptions que les mouvements antéro-postérieurs du corps de l'expérimentaleur seraient suffisants à assurer le maintien de l'équilibre longitudinal, k
L'étoffe, à la partie supérieure des nervures, ne suivait plus celles-ci, elle s'en écartait d'avant en arrière. De cette manière, le moindre mouvement plongeant de l'aéroplane offrait au vent, non plus seulement le bord supérieur antérieur des surfaces, mais les deux tiers
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de celles-ci. De plus, l’étoffe, en se creusant, transportail la résullante des pressions à l'arrière, et, de ce fait, tendait à remettre la machine horizontale. Be
Dans ces expériences comme dans les précédentes, plus encore même, nous espérions pouvoir arriver en peu de temps à faire des mesures, au moins approximatives, qui puissent nous renseigner suffisamment sur les dif férentes qualités ou défauts de l'appareil; comme la première fois, nous avons été décus dans cet espoir.
Tout d'abord,nous avons essayé de réaliser les essais à la corde dont les frères Wright disent tant de bien et qui nous avaient paru très judicieusement compris. En effet, dans un vent de vitesse connue, cherchons un endroit sur la colline tel que les amarres qui retiennent l'aéroplane soient verticales. En ce point, le rapport des forces parallèle et normale au terrain qui agissent sur le système, est égal au rapport de la tansente de l'angle formé avec l'horizontale par le terrain en ce point, à l'unité. :
Un bon essai à la corde équivaut done à l'exécution d’un vol plané sous un angle de chute égal à la pente du terrain au point considéré.
Notre terrain d'expériences était exposé aux vents d'ouest, qui sont les vents dominants de cette région et qui devraient être très fréquents à cette époque de l'année. Les vents d'ouest nous ont presque continuellement fait défaut. Le peu que nous en avons eu à été parliculièrement irrégulier et les brusques variations de vitesse de l’air qui semblait arriver par bouffées, nous ont absolument empêchés d'obtenir un résultat précis quelconque.
Encore une fois, et malgré nous, nous avons donc été réduits à des estimations approximatives. Sur un terrain à 10 0/0, l’appareil « semblait » ne tirer ni en avant, ni en arrière.
De toute facon, sur un ter-
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a a x Fig. 3. — Essais à la main en mai 1904. — Fig 4. — Lancement rain, à, 15 %, il tirait très de l'appareil monté, — Fig. 5. — Chariot du lancement auto-
nettement contre le vent tomobile.
avec une force que l'on peut évaluer à au moins 10 Kkgr. Cette traction était nettement sensible, méme dans les lancers où nous élions à bord.
Ayant constaté l'inutililé de toule tentative d'essai à la corde, il fut décidé que l’on ferait de suite ües lancers montés ; à ce moment, l'appareil n'avait pas encore son gouvernail d'arrière, et celui d'avant avait élé supprimé, nous le croyions alors inulile.
Les premières fois, l'appareil ne fut pas làché par les deux aides qui le lançaient :; nous faisions en hauteur des embardées successives qui tantôt soulevaient presque les lanceurs, tantôt les écrasaient d'une surcharge énorme. Au bout de deux ou lrois de ces ondulations, nous touchions le sol malgré les efforts des aides.
Au bout de quelques minutes, les ondulalions élaient déjà suffisamment atlénuées pour que l’on püt laisser continuer l'appareil en vol libre. Ces premiers essors se bornaient à une longueur de quelques mètres, trois d’abord, puis graduellement jusqu'à sept ou huit. (Fig. 4.)
Après deux heures de cet exercice, nous avions déjà assez acquis les réflexes nécessaires à la manœuvre de l’aéroplane pour nous enhardir à nous lancer de plus haut sur la colline, à un endroit où la pente du terrain atteignait 20 0/0 environ.
Le vent soufflait à ce moment à une vitesse de 9 mètres et les premiers 5 mètres du vol libre avaient été parcourus très convenablement lorsqu'une rafale souleva brusquement l’aéroplane à 6 mètres du sol. (Cette hauteur nous a été donnée lrès exactement par une corde manœuvre de 4 mètres qu'il a fallu lâcher à bout de bras.) J'ai eu, à cet instant, la sensation, non pas que je m'élevais, mais que le sol au contraire s'’enfonçait Sous moi ; cela sans me rendre compte le moins du monde de la hauteur à laquelle je pouvais me “ouver ; deux ou dix mètres, il m'aurait été impossible de me prononcer. Pendant cette ascension, nalurellement je m'étais précipité en avant de l’aéroplane pour enrayer la montée. Le mouvement vertical et le mouvement horizontal cessèrent à peu près en même temps, de telle sorte que l'appareil resta complètement immobile pendant un lemps très appréciable.
A ce moment, il redescendit brusquement à environ 45°. Je me rejetai en arrière et, les surfaces aidant, la chute s'enraya, tandis que la vitesse de translalion augmenlait, el l’atterrissage se produisit très convenablement.
Les patins furent néanmoins cassés parce que l'appareil toucha le sol un peu de biais ; nous n'avions pas mis le gouvernail d'arrière et nous n'avions pas pu empêcher l’aéroplane de tourner sur lui-même, le côlé droit avancant un peu plus que le gauche.
La distance tolale parcourue en vol libre avait atteint environ 15 mètres.
Cette première série d'essais nous a permis de constater nombre de choses intéressantes ; le gouvernail dJavant est un organe indispensable, contrairement à ce que nous avions cru tout d'abord.
La torsion des surfaces, préconisée par les frères Wright et que nous avions essayée donne d'assez bons résullats pour le maintien de l'équilibre transversal, mais nous considérons ce système comme dangereux. Il peut, à notre avis, provoquer des lensions exagérées sur les haubans ; nous craignions, par suite, d’avoir des ruplures en l'air, ce qui ne saurait se produire avec le système rigide ordinaire. Les ruptures à l’alterrissage, dont nous n'avons, du reste, jamais eu une seule dans ces secondes expériences, n'ont qu'une importance, en somme, secondaire ; les ruptures en l’a: seraient naturellement fatales à l’'expérimentateur. Nous avons donc cru devoir abandonner la torsion.
Four pouvoir, néanmoins, agir sur l'équilibre transversal, nous avons alors employé deux gouvernails horizontaux à l'avant, indépendants et placés chacun à une extrémité de l’aéroplane. Ces deux gouvernails élaient reliés chacun à un petit volant de direction, à portée des deux mains de l'opérateur. (Voir fig. 5 et 6.).
Lorsque ces deux gouvernails étaient manœuvrés simultanément, ils agissaient sur la stabilité antéro-postérieure ; quand, au contraire, on les manœuvre en sens inverse; ils agissent sur la stabilité transversale.
Ce dispositif nous a donné satisfaction, quoiqu'il ne soit pas aussi puissant que la torsion des surfaces.
Quand l’aéroplane eût élé remonté avec toutes ces modifications, le vent nous fit défaul pendant plusieurs jours, ce que voyant, nous décidämes de nous en passer. Un système ad Roc, que nous exposons plus loin, fut donc combiné et construit... A peine fut-il fait que le vent revint, un peu faible, il est vrai, mais néanmoins suffisant pour quelques essais. (Fig. 4 et 5).
Après une malinée d'expériences, il se calma de nouveau, et les essais sans vent furent définitivement décidés ; nous perdions trop de temps à attendre la bonne volonté de l'atmosphère.
Le nouveau système de lancement consistait à se faire remorquer sur la plage par une automobile jusqu'à ce que la vitesse suffisante soit atteinte, moment auquel se produisait l'enlèvement.
Dans ce but, l'aéroplane était amarré derrière l'automobile et simplement posé sur un chariot, lequel roulait sur deux rouleaux (fig. 5). Deux sortes de taquets empêchaient l'appa-
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Rae glisser sur le chariot, et ne lui permettaient qu'un mouvement d'échappement ver-
Il s'agissait d'éviter que l’allégement, avant d'être complet, soit suffisant pour permettre à l'aéroplane de quitter les taquets de retenue à la faveur des cahots. Dans ce dessein il reposait sur deux traverses transversales, de telle sorte qu'il pût osciller en avant ou en arrière, par les seuls mouvements du corps de l’aviateur. De celte façon, tant que la vitesse restait rop faible, celui-ci, se tenant en avant, maintenait les surfaces horizontales. le vent ne pouvail donc soulever la machine, Au moment propice, il suffisait de se mettre en arrière pour que l’aéroplane bascule, et le vent, prenant par-dessous, produisait l'enlèvement.
Ce procédé serait particulièrement avantageux sur un grand plateau ; si le vent souffle quelle que soit sa direction, il est facile de s'orienter dans son sens, et sa vilesse diminue d'autant celle nécessaire à l'enlèvement.
Lors d'une expérience de ce genre, la seule que nous ayons pu faire, le vent soufflait
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avec une vitesse de 2 m. 50, la vilesse imprimée à l'automobile élait de 7 m. 50, l’enlèvement se produisit très bien. Malheureusement, l'amarre qui retenail l'aéroplane à l’automobile se rompit, et une chute se produisit.
Ceci provient de ce que, au moment de l’essor, l’aéroplane se met environ à 45° de l’'horizonlale et part brusquement en hauteur ; la. traction produite sur la corde dans de telles conditions est énorme el explique aisément l’accident. Nous pensons, du resle, que cette sorte de cabrement de la machine provient en grande partie du mauvais point d'attache de nolre amarre sur l’aéroplane, point que nous n'avons d’ailleurs pas pu modifier, car nous n'avions pas le choix.
Il est néanmoins vraisemblable que ce procédé pourrait offrir de grands avantages. Lorsqu'il faut altendre le vent, le temps perdu est trop considérable.
Conclusions. — Les idées que l’on peut se faire du problème du plus lourd ane l'air, avant d’avoir étudié la question par la pratique, se modifient promptement par quelques expériences. Au début, nous pensions que la légèreté de l’aéroplane étail la question qui primait loul, c'est une première erreur. Nos expériences nous ont démontré que, par un vent relatif de 10 mèlres seulement, vitesse qui n'a, en somme, rien de bien excessif, une surface de forme appropriée soutient 5 kilog. par mèlre carré, sans que la composante
d'entraînement horizontal dépasse 10 % de cette valeur, Il serait peut-être même possible d'obtenir mieux encore en employant des profils rationnellement éludiés.
Une seconde idée que nous avions en commençant nos expériences à élé encore plus détruite encore que la précédente : nous pensions que l’éliquilibre pouvait s'obtenir facilement en abaissant un peu le centre de gravilé de l’aéroplane au-dessous du centre de poussée du vent. Cette erreur est beaucoup plus considérable que la première ; il faudrait, pour avoir un résultat sensible, abaisser ce centre de gravité d'au moins un tiers d'envergure au-dessous du centre de poussée, soit dans le cas de notre machine, 3 mèlres. La chose entrainerait de trop graves inconvénients pour êlre réalisée, et encore nous ne pensons pas que l'effet stabilisateur, dans de telles conditions, soit, en réalité, bien considérable.
L'équilibre transversal pourra peut-être s'obtenir automatiquement par une forme de surfaces appropriée, mais nous croyons que l’équilibre vertical devra êlre laissé à la main de l’'aviateur, au même titre que la direction dans le plan horizontal.
Il est néanmoins certain que toutes ces difficultés ne pourront être élucidées que par l’acquis d’une longue pratique. Il est donc nécessaire de s’armer de patience. Des expériences méthodiques peuvent seules entraîner une telle question ; dès le retour de la belle saison, nous espérons pouvoir nous livrer à des essais qui constitueraient la suite logique de ceuxci, et qui seraient surtout des essais d'équilibre, naturellement.
ROBERT ESNAULT-PELTERIE
Essais d’üne bélice SuSpensive
L'année dernière, nous avions l'honneur d'exposer devant l’Aéro-Club, notre manière de comprendre les hélices, tant propulsives que sustentatrices ; nous faisions alors allusion à quelques expériences que nous avions failes récemment, en collaboration avec notre éminent collègue, M. Henry Deutsch de la Meurthe, et desquelles il semblait résulter qu'un poids de 25 kilog., pourrait vraisemblablement être soutenu sur l'air par une hélice sustentatrice bien étudiée et bien construile, et en dépensant pour la mouvoir, un travail moteur d'un cheval-vapeur, C'était la déduction de quelques essais préliminaires, encore informes, mais qui nous avaient paru encourageants.
Nous avons cherché depuis, à préciser les chiffres que nous ne donnions d’ailleurs à ce moment que comme probables, mais incerlains encore, et nous pouvons rendre compte aujourd'hui des résultats que nous avons oblenus en procédant, dans nos recherches, à des mesurages plus rigoureux.
Voici la description sommaire de l'appareil qui nous a servi à celte étude.
En nous reportant à notre conception de l'hélice sustentatrice, telle que nous l'avons exposée l'an dernier (Voir l'Aérophile, avril 1904), on se rappellera que nous ne comprenons ce genre d'hélice que de grand diamètre et à pas très court ; c'est donc ce type que nous avons construit pour notre nouvelle expérience : nous lui avons donné un diamètre de 6 m. 50 avec le pas relativement court de 1 m. 625, soit exactement le i/; du diamètre ; elle est à deux branches seulement ; la carcasse de ces branches est composée de bambous implantés en rayons dans le moyeu et reliés par des planchettes élroites en sapin, dessinant le pas : les bords sont en frêne courhbé, et le tout est recouvert, dessus comme dessous, d’une fine toile tendue : le moyeu seul est en acier et se compose de tubes se aversant suivant les angles convenables pour assurer la réalisation du pas que nous avions choisi et que nous indiquons plus haut. Cette hélice est assez légère ; malgré son grand diamètre, elle ne pèse que 12 kilog. ; elle est assez résistante pour qu'on puisse lui appliquer un travail au moins double de celui auquel nous l'avons soumise ; cependant, elle est encore assez flexible pour que nous ayons dû la munir de haubans destinés à assurer la permanence du pas pendant les épreuves ; enfin, elle est montée au bout d’un arbre vertical, en tube d'acier, terminé à sa partie inférieure par un embrayage qui le relie aû moteur qui doit l’actionner.
Ce moteur est un petit moteur de bicyclette de deux à trois chevaux, assez lourd, el que nous avons dû, pour rapprocher sa masse de l'arbre de l’hélice, relier à l'embrayage par deux paires d’engrenages démultiplicateurs, une paire d'engrenages cylindriques et une paire de coniques. Cet ensemble, même avec quelques accessoires, ne constitue pas l'hélicoptère complet que nous avions d’abord projeté, mais il suffit pour l'étude préalable à laquelle nous désirons nous livrer d'abord.
Pour faire les expériences dont nous allons donner les résultats, nous avons fixé d’une facon immuable les orifices d'air carburé et d'air pur du carburateur ; nous avons fait varier la vitesse, et par suite le travail produit, par des variations de l'avance à l'allumage
seulement, ce qui nous a permis de relrouver, quand nous le désirions, les mêmes condions de fonctionnement du moteur. Le travail a été mesuré sur l'arbre de l'hélice et non sur le moteur même, de facon à ne pas avoir à tenir compte du rendement des engrenages de transmission qui n’a rien à voir avec le travail dépensé par l'hélice ; pour mesurer le travail sur l'arbre, on a supprimé l'hélice et on l’a remplacée par un frein de Prony ; le travail et la vitesse ont ainsi varié d’après l'avance à l'allumage et nous avons pu recueillir, en dix essais, dix points qui, avec les interpolations nécessaires, nous ont permis de tracer une courbe suffisamment approximative de ce travail, en fonction de la vitesse.
On remarquera, dans le tableau suivant, que ce travail est resté voisin d’un cheval-vapeur, tandis que le moteur aurait pu nous donner sensiblement davantage : ce fait provient de ce que, l'expérience nous l’a démontré, notre transmission n'était pas assez démultipliée et que, dès l10rs, la vitesse du moteur s'est trouvée limitée par la résistance de l'air sur l'hélice ; il nous sera donc facile de modifier notre appareil dans le sens voulu, dès que cela sera nécessaire.
Les résultats de nos essais sont consignés dans le tableau ci-après : quelques explications ne seront pas inutiles pour en faciliter la lecture.
Chaque ligne horizontale se rapporte à une expérience.
La colonne 1 indique le chemin qu'aurait parcouru l'hélice verticalement, en une se conde, si elle avait pu se visser dans un écrou solide ; c'est sa vitesse V, où mieux, la vitesse qu'elle a dû imprimer à l'air sur lequel elle s’appuyait : c’est donc le produit du nombre de tours multiplié par le pas de l’hélice.
Dans la seconde colonne est indiqué le poids soulevé P : comme ce poids est encore assez éloigné du poids total de l'appareil, on a suspendu celui-ci à un dynamomètre indiquant le poids restant : le poids soulevé fut ainsi connu par simple soustraction.
La colonne 3 indique le travail T dépensé par seconde sur l'arbre de l'hélice : on l’a obtenu en comparant la vitesse de rotation à la courbe du travail en fonction de cette vitesse, et trouvée au frein de Prony.
Dans la colonne 4, on trouve le produit du poids soulevé multiplié par la vitesse V telle qu'elle est indiquée colonne 1. C’est un des chiffres les plus intéressants à connaître, puisque c'est la dépense de travail indispensable à la sustentation du poids indiqué ; tout travail supérieur étant nécessité par des résistances passives, des frottements de l'hélice sur l'air, ou toutes autres défectuosités.
Enfin, les indications chiffrées dans les deux dernières colonnes sont déduites des colonnes précédentes, par un calcul très simple et facile à comprendre.
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On voit par ce tableau que les diverses expériences que nous avons faites ne concordent pas parfaitement entre elles ; ce fait provient de diverses causes : d’abord les expériences ont élé faites en plusieurs séries réparties sur une semaine, de sorte que nous avons opéré dans des conditions barométriques et thermométriques assez diverses, et dont nous n'avons pas parfaitement entre elles. Ce fait provient de diverses causes : d'abord les expériences d'air, parfois assez sensibles. et surtout assez irréguliers et qui ont pu influer sur la résistances qu'éprouvait l’hélice à se mouvoir ; enfin, la trépidation du petit moteur se trans-
mettait assez à l'ensemble de l'appareil pour rendre quelquefois la lecture des instruments de mesure assez difficile ; malgré loutles ces causes défavorables, on voit que, sauf peul-être la première et la dernière expérience, les chiffres se rapprochent d’une façon assez satisfaisante ;: nous prendrons cependant toutes les épreuves pour établir nos moyennes, en ce qui concerne le rendement de l'hélice et le poids soulevé par cheval-vapeur.
Ces moyennes nous donnent, pour le rendement de l’hélice, un peu moins de 58 0/0, ce qui est trop peu. Quant au poids soulevé, il atteint tout près de 23 kilog. par chevalvapeur, chiffre qui pourrait aussi être meilleur, mais qui cependant, tel qu'il est, nous a paru supérieur à ce qui a été obtenu dans les expériences sérieuses, dont nous ayons eu connaissance.
Nous allons faire nous-mêmes la critique de nos expériences, en les analysant et en exposant les remarques et les comparaisons que celle analyse nous aura suggérées, afin d'en tirer, autant que possible, tous les enseignements qu'elles comportent, en vue des futurs progrès à réaliser dans ce genre de recherches.
Voyons donc la cause probable du mauvais rendement de notre hélice. Nous avons dit que cetle hélice se composait d'une carcasse en bois recouverte de toile fine ; notons aussi que cette toile n'était pas vernie. Or, ici, nous avons commis plusieurs fautes que nous n'avons constatées que trop tard ; les bambous formant rayons, auraient sans doute pu être remplacés par des pièces de sapin qui, à poids égal, nous l'avons maintes fois reconnu, est plus rigide que le bambou ; les nervures transversales en sapin posées sur ces rayons, ainsi que les bords des branches de l'hélice, qui étaient aussi en bois, auraient dû être faits en lames d'acier, ce qui eût amincei les bords et le corps même de la branche ; enfin, l’étoffe employée pour recouvrir le tout, aurait dû être de la fine soie du japon vernie soigneusement ; nous aurions ainsi supprimé en plus grande partie la résistance au passage dans l'air des branches de l'hélice, et nous aurions réduit au minimum les frottements de leur surface sur le fluide. Ce n'est que l'expérience qui nous a fait voir tout l'avantage qu'il y aurait à appliquer à l’avenir ces importantes modifications.
Nous admellons donc que nous avons fail une expérience imparfaile ; essayons pourtant de la comparer à celles faites antérieurement, par divers chercheurs, avec des appareils de types différents et dont nous avons tenté l'analyse l'an dernier. (Voir l’Aérophile, : février 1904.) Nous voyons alors que pour les quatre appareils visés, tous du type aéroplane, les rendements étaient 46.5 0/0. 19.2 0/0, 10 0/0 et 30 6/0 ; et aujourd hui, nous obtenons près de 58 0/0. Au point de vue de l’utilisation de la force motrice dans les appareils aériens, tous types compris, il y a évidemment progrès ; mais d'autre part, il ne faut pas perdre de vue que, pour taire de la locomolion aérienne par laviation, un appareil du genre hélicoptère n'est susceptible d'aucun déplacement latéral, à moins d'un supplément de dépense de travail qu'il serait bien difficile d'évaluer, mais qui, vraisemblablement, mettrait ce type de machines bien au-dessous du type aéroplane. Il nous semble qu'entre ces divers genres d'appareils, on ne puisse établir de comparaison à peu près juste, que de la façon suivante : Considérer les branches de l'hélice d'un hélicoptère comme représentant les plans sustentateurs d’un aéroplane, mais qui auraient une progression circulaire au lieu d'être rectiligne. Cette proposition admise, on pourrait leur trouver un rendement supérieur, nos expériences en sont la preuve ; mais nous venons de faire observer qu'un tet appareil ne serait propre qu'à la seule sustentation et, très probablement, parfaitement impropre à tout déplacement latéral, c’est-à-dire à la locomotion proprement dite.
La réalisation d'un hélicoptère économique, au point de vue de la dépense du travail moteur offrira toujours un grand intérêt, car il pourra sans doute démontrer qu'un poids assez lourd peut être soutenu dans l'air avec beaucoup moins de force motrice qu'on ne l'avait cru jusqu'ici, et cependant, le poids soulevé par cheval-vapeur est encore inférieur au poids soulevé par nos aéroplanes (1). Il nous a semblé qu'il fallait en chercher la raison dans ce fait. que dans les bons aéroplanes, l'air est toujours attaqué sous un très petit angle, ordinairement 3° ou même moins, tandis qu'avec l'emploi d'une hélice suspensive, l'angle d'attaque est toujours beaucoup plus grand.
Nous considérons que cet angle est celui que forme, avec sa trajectoire, le centre d'ac: tion de la branche de l’hélice ; comme la résistance est, en tous les points de la branche, proportionnelle au carré de la vitesse, ce centre d'action ne peut donc être au centre de figure ; il se trouve ordinairement vers les 3/4 de la longueur de la branche. C'est donc à ce point que se trouve l'angle moyen, et dans notre cas, il est d'environ le double de celui qu'on fait prendre ordinairement aux plans d'un bon aéroplane : et pourtant le pas de notre hélice était certainement l’un des plus courts, peut-être même le plus court qu'on ail jamais employé : force nous est donc de reconnaître que ce pas était encore trop long.
Jusqu'à présent, notre comparaison de l'hélicoptère et de l’aéroplane tend donc à nous
à (L) Jusqu'à ce jour, un seul hélicoptère put se soutenir entièrement libre dans l'air, c'est celui de Forlanini en 1877; il pesait environ 12 kg par chev.-vap.
faire admettre que ce second type pourrail, au point de vue de la locomotion, nous offrir plus rapidement des ressources qu'on chercherait en vain dans le premier ; il aurait d’abord l'immense avantage de nous permettre d'employer des surfaces plus réduites, puisque, si les plans sustenteu rs qui forment les branches d’une hélice s'appuient toujours sur le même cercle d'air, dans l’aéroplane, au contraire, la progression rectiligne permet à ses plans de s'appuyer, dans le même temps, sur une couche d’une étendue trois ou qatre fois plus grande, car il faut bien admettre que l’envergure, sinon la surface, devra être à peu près la même dans les deux cas ; par conséquent, l’utilisation des surfaces étant meilleure avec l’aéroplane, grâce à son plus rapide déplacement, il est évident qu'on pourra réduire davantage celles-ci. Enfin, ces appareils seront, sans contredit, plus facilement gouvernables.
Faisons encore, au sujet de notre hélicoptère, quelques remarques qui, peut-être, auront leur intérêt. Le poids soulevé étant, en chiffres ronds, de 23 kilog. par cheval-vapeur, on pourrail se demander pourquoi le poids total ne serait pas soulevé en augmentant en conséquence le travail moteur, puisque notre hélice pourrait, sans inconvénients, résister à l'eflort correspondant. Il y a à cela une raison très simple et bien connue : lorsqu'il s'agit de mouvoir un mobile dans un fluide, quelles que soient d’ailleurs, la forme de ce mobile el la densité de ce fluide, la résistance éprouvée croît toujours comme le carré de la vitesse el le lravail moteur à produire pour entretenir cette vitesse, croît comme le cube de celle-ci ; or, notre appareil complet eût pesé, en ordre de vol, au moins 50 kilog., ce qui nous aurait nécessité la dépense d’un travail d'au moins 3 chx 1/4 sur l'arbre de l'hélice, plus la perte inévitable üüe aux transmissions ; il nous eût fallu, en outre, refaire ces transmissions en les adaptant à la nouvelle vitesse, et enfin, avoir recours à un autre moteur ; bref, refaire à peu près entièrement toute notre construction.
Il est vrai que, si 1 cheval soulève 23 kilog., 2 chevaux en soulèveront 46, et ainsi de suite, mais à la condition toutefois que la surface d'air sur laquelle on s'appuicra augmentera comme le poids à soulever ; il faudra donc augmenter le diamètre de l’hélice en conséquence, et le résultat cherché sera obtenu. L’exécution d’un semblable appareil n'oifrirait certainement pas, vu le srand poids disponible, de difficultés insurmontables.
En résumé, il ressort de notre expérience que, ainsi que nous le disions l’an dernier, une hélice suspensive ne doit avoir son diamètre limité que par la difficulté de sa construction, ou la trop grande perte de travail dûe aux frottements ou autres résistances accessoires et nuisibles ; enfin, que le pas, dans ce genre d’hélice, doit être réduit de telle facon que l'angle d'attaque du fluide, au centre d'action de la branche, soit toujours assez faible ; il est possible que le pas optimum soit d'environ 1/8 du diamètre, le rendement comme hélice serait sans doute diminué, mais le poids soulevé par cheval-vapeur serait certainement augmenté ; le dernier aéroplane que nous avons analysé (loc. cit.) n'avait qu'un rendement de 36 0/0, et pourtant, il soutenait 25 kilog. par cheval. Il paraît donc préférable d'essayer d'abord de grandes surlaces sous de petits angles, tant pour les aéroplanes que pour les hélicoptères, en attendant que la légèreté des moteurs nous permette d'employer des surfaces plus réduites. et d'accepter des pertes de travail qui nous paraîtront peut-être négligeables plus lard, mais qui ne le sont pas encore aujourd'hui. Cependant, dans notre hélicoptère encore imparfail, nous avons essayé le pas de 1/4 du diamètre qui nous a donné les résultats assez importants que nous venons d'exposer, mais ne doit rien faire préjuger de ce qu'on pourrait obtenir, soit de l'emploi d'un pas plus court, soit de tout autre perfectionnement encore imprévu ; quant à employer un pas plus long, nous croyons que les essais antérieurs aux nôtres ont suffisamment démontré à quel gaspillage de travail moteur conduirait son adoption.
Nous publicns ces expériences, quoique encore assez incomplètes, pour faire remarquer que leur analyse et leur comparaison avec quelques autres travaux sont peut-être susceptibles d'apporter quelque lumière nouvelle dans la question encore quelque peu obscure
de l'Aviation, et nous serons heureux si nous y sommes parvenus. a VICTOR ‘TATIN
Paris-Bordeaux en ballon
COUPE DE LA « PETITE GIRONDE
organisée par l'Aéro-Club du Sud-Ouest, sous les règlements de l'Aéro-Club de France.
Notre puissant confrère politique, La Pelile Gironde, coutumier des initiatives heureuses et hardies, vient de fonder une importante épreuve aéronautique, dont l'annonce à soulevé le plus vif et le plus légitime intérêt dans les milieux qui se passionnent pour la locomotion aérienne et dans le monde sportif tout entier.
Le règlement de cette épreuve très ingénieusement établi par l’Aéro-Club du Sud-Ouest,
= rss b
et homologué le 9 mai 1905, par la Commission Sportive de l’Aéro-Club de France, réunit les avantages d’un concours de longue distance et ceux d'un concours d'atterrissage dans un périmètre déterminé.
Réglement
Le règlement détaillé de l'épreuve est à la disposition des intéressés au secrétariat de l'Aéro-Club du Sud-Ouest (46, allées de Tourny, à Bordeaux) et au secrétariat de l'Aéro-Club de France (84, faubcurg Saint-Honoré, à Paris). Nous en résumons ci-dessous les dispositions essentielles.
Nalure de l'épreuve. — Il est institué par lAéro-Club du Sud-Ouest, sous le nom de Coupe de La Pelite Gironde, une épreuve challenge ouverte aux pilotes de l'Aéro-Club de France et des Sociétés affiliées, disputée sous les règlements de l'Aéro-Club de France.
La Coupe, d'une valeur de 1.200 francs, offerte par La Pelile Gironde, est un magnifique bronze des grands fondateurs d'art Thiébaut frères, « Vers la Gloire », œuvre pleine de vie à et de fougue, dont l'original, très remar- \ qué, valut à son auteur l'excellent sculpteur Dagonet, une médaille d'argent au Salon de 1900.
La Coupe sera attribuée pour la première fois, et provisoirement, à l’aérouaute commandant l’aérostat qui, parti de Paris (dans un rayon de 20 kil. autour du centre de la place de la Concorde), aura atterri, à parür du 5 juin 1905, dans le département de la Gironde. La Coupe lui sera ravie par l’aéronaute qui, dans un délai d'un an, réussira à atterrir en un point plus rapproché de Bordeaux, le but idéal étant la colonne des Girondins, place des Quinconces, à Bordeaux. Le pilote parti de Paris, dont le lieu d’atterrissage sera resté pendant un délai d'un an, le plus rapproché de ce but idéal, sera le gagnant définitif de la Coupe. E . La partie aval de l'estuaire de la Gironde
_! séparant les départements de la Gironde
* et de la Charente-Inférieure, le concurrent sera, néanmoins, Considéré comme ayant atterri en Gironde s'il atterrit dans une des îles de cette partie de l'estuaire ou s’il est obligé de descendre dans l'estuaire lui-même, à condition que le point d’atterrissage ou de descente se trouve à un mille marin au moins de la côte de la Charente-Inférieure (laisse des basses eaux). L'estuaire est limité par une ligne joignant la Pointe-de-Grave au Casino de Royan.
Indemnilés kilométriques. —— En vue d'encourager les essais, La Pelile Gironde allouera au premier concurrent atterri en Gironde, et devenu ainsi premier déten- : ‘ teur de la Coupe, une indemnité de ee . + 0 fr. 60 par kilomètre parcouru, cette dis-
J tance étant mesurée sur un arc de grand
cercle, passant par les points de départ
a Vers la Gloire» et d'atterrissage et au niveau de l'Océan. Coupe-challenge, offerte par La Petite Gironde De plus, le journal donateur allouera, dans les mêmes conditions, des indemni-
tés de 0 fr. 40 par kilomètre parcouru aux
concurrents qui réussiront, avant que la Coupe ait un premier titulaire, à atterrir dans l'un des départements limitrophes de la Gironde (Charente-Inférieure, Dordogne, Lot-et- Garonne et Landes), ou dans le département de la Charente.
Le même concurrent ne pourra toucher deux, trois fois. une indemnité, que si la distance parcourue en second ou troisième lieu, est supérieure à la précédente.
Engagements, droits d'inscription, obligations des concurrents. — Tous les systèmes d’aérostats sont admis sans limite de dimensions, ni restriction aucune.
Si l’aéronaute fait escale, la première partie de son voyage entre seule en ligne de compte pour la Coupe, comme pour le paiement des indemnités kilométriques. Interdiction d'atteler au système aérien, un moteur quelconque animé ou mécanique, en contact avec le sol, dans le but d'ajouter à la longueur du trajet parcouru.
La date et l'endroit du départ (dans le périmètre indiqué autour de la place de la Concorde), sont choisis à leur gré, par les concurrents.
L'inscription obligatoire, accompagnée d'un droit de 5 francs est recue au secrétarial de l’Aéro-Ciub de France, même par télégramme expédié, une heure au plus tard, avant l'ascension. Elle doit être confirmée dans le même délai par un télégramme adressé à l’Aéro-Club du Sud-Ouest (adresse télégraphique : AéroClub, Bordeaux).
Les points de départ et d'atterrissage doivent être constatés d'une facon aussi précise
que possible par une pièce que locales. Ce visa devra, en outre, porter les noms, adre
l'aéronaute doit faire viser et timbrer par les autorités sses et signatures de quatre témoins
oculaires ayant constaté le point exact d'atterrissage. Au besoin, le concurrent devra y joindre un plan du lieu de descente.
Ces conditions sont de rigueur, sous peine de nullité, hormis le cas d'impossibilité absolue qui sera soumis, en premier ressort, à l'appréciation de la Commission sportive de l’Aéro- Club du Sud-Ouest, et, en dernier ressort, sans appel, à la Commission sportive de l'Aéro-Club de France.
Les concurrents sont tenus d'adresser au secrétariat de l’Aéro-Club du Sud- Ouest, du bureau télégraphique le plus proche du lieu d'atterrissage, un télégramme indiquant l'endroit et l'heure de la descente.
En outre, ils devront faire parvenir audit secrétariat, sous pli recommandé, les pièces justificatives et tous les documents relatifs au voyage (récépissé du télégranine envoyé, pour l'ensagement, à l’'Aéro-Club du Sud-Ouest ; livre de bord ; diagrammes des enregistreurs, etc...) au plus tard dans les quinze jours qui suivront le retour.
Enfin, le premier concurrent atterri dans le département de la Gironde devenu ainsi premier tenant de la Coupe, et les concuirents qui, par la suite, atterriront dans ce même département, devront, aussitôt leur matériel embarqué, se rendre par la voie la plus rapide, à Bordeaux, et se présenter au secrétariat de l'Aéro-Club du Sud- Ouest.
La Commission Sportive de lAéro-Club du Sud- Ouest, après avoir examiné les attestations et documents, et fait effectuer, s'il y a lieu, les enquêtes nécessaires, les transmettra pour homologation, à la Commission Sportive de l'Aéro-Club de France, dont les décisions sont sans appel.
Si la Coupe n'a pas encore de tenant le 1* avril 1906, l’Aéro-Cluh du Sud- Ouest, d'accord avec le journal donateur, se réserve cle modifier le règle-
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Cartes indiquant les données essentielles relatives à la Coupe de la Petit: Gironde.
ment, ou de transformer la nature du concours. A partir de cette date, quelle que soit l'issue du Concours, il ne sera plus payé d'indemnité kilométrique.
Prix accessoires. — L'Aéro-Club du Sud-Ouest attribuera aux concurrents qui feront des voyages intéressants, des prix en nature, médailles, instruments scientifiques d'aérosta-
tion, etc.
Diverses municipalités et des particuliers, ünt résolu d'attribuer un prix à tout aéronaute parti de Paris qui, dans un délai d’un an, réussira à atterrir le premier sur le territoire de telle ou telle commune des 6 départements stipulés pour le Concours. Parmi ces prix spéciaux déjà 1ondés, enregistrons les suivants
Prix Panajou : 100 fr. offerts par M. Fernand Panajou, au premier aéronaute atterri dans les communes de La Roquille, Margueron et Ligueux (canton de Sainte-Foy, Gironde). — Prix Briol : 100 fr. offerts par M. Joseph Briol, au premier aéronaute atterri dans la com-
mune de Paillet (canton de Cadillac, Gironde). — Prix Guénon : 100 fr. offerts par M. Edouard Guénon, au premier aéronaute atterri dans la commune de Léognan (canton de La Brède, Gironde). — Prix Bijon : 100 fr. offerts par M. Théophile Bijon, au premier
aéronaute atterri dans la commune de Talence (canton de Bordeaux, Gironde).
De plus, La Pelile Gironde organise un concours de pronostics entre ses lecteurs, concours portant sur le lieu d'atterrissage du premier concurrent pénétrant dans le périmètre indiqué et sur le temps de ce voyage.
Notes complémentaires. — Quelques mots encore pour mieux faire comprendre l'intérêt de cette épreuve, dont il faut féliciter à la fois le généreux fondateur, M. Gounouilhou, directeur de La Pelile Gironde et l'Aéro-Club du Sud-Ouest, organisateur technique.
Le thème imposé n'est nullement impossible à réaliser. La superficie totale des six départements, compris dans le périmètre indiqué est, en effet, égale à 4.662.148: hectares, soit 1/11 environ de la superficie totale de la France. Le département üe la Gironde, dans lequel il faudra atterrir pour disputer la Coupe proprement dite, est le plus vaste département français et couvre à lui seul 997.988 hectares, soit environ le 1/50 de la surface de la France.
Les chances de succès apparaissent encore plus grandes, connaissant les chiffres suivants : (Voir la carte ci-contre.)
La distance approximative à vol d'oiseau de Paris (extrémité sud-ouest des fortifications, côté de Billancourt), à Bordeaux (colonne des Girondins, but idéal), est de 488 kil. -- De Paris (dilo), au point du département de la Gironde le plus rapproché (Pointe-de-Grave, Le Verdon), il y à 443 kil. — De Paris (dito), au point le plus rapproché dans le groupe des 6 départements indiqués (extrémité N.-E. de la Charente, commune d'Oradour, arrondissement de Confolens), il y a 320 kilomètres. Au delà de ce point jusqu'au Boucau, près Bayonne (extrémité S.-E. du département des Landes, les aéronautes auront, pour atterrir, une étendue plus grande encore, soit 340 kil.
D'autre part, la largeur maxima, face à Paris, du groupe des 6 départements, n'est pas inférieure à 251 kilomètres (de l'extrémité N.-0. de la Charente-Inférieure au N. de La Rochelle, à l'extrémité E. de la Dordogne). Faisant également face à Paris, le département de la Gironde présente à lui seul, une largeur de 136 kil. (de la Pointe-de-Grave, Le Verdon, à l'extrémité Est). Enfin, la diagonale la plus longue qui puisse être inscrite dans les limites de la Gironde et qui va de l'extrémité N.-0. (Le Verdon), à l'extrémité S.-E. (au S.-E. de Bazas), est encore plus considérable.
Pour terminer, donnons dans l’ordre chronologique, la liste des aéronaules qui, au cours de ces dernières années, ont satisfait à l'avance aux conditions de la Coupe ou, simplement, à celles qui sont imposées pour le paiement des indemnités kilométriques.
Le 23 mars 1855 à 6 h. 20 du s. — !e Zénilh (3.000 n°), s'élève de l'usine à gaz de La Villette, monté par MM. Gaston Tissandier. Sivel, Crocé-Spinelli, Albert Tissandier, Jobert. Après être passé en vue de La Rochelle, avoir traversé l'estuaire et la Gironde en 32’, en vue de Cordouan, et avoir suivi la ligne des étangs côtiers, les aéronautes descendent le 24 mars à 5 h. du s., à Montplaisir, commune de Lanton (Gironde), près d'Arcachon. Durée : 22 h. 40. Le Zénilh eut donc été un des tenants de la Coupe de La Pelite Gironde.
Pour les atterrissages dans le périmètre indiqué, citons les voyages suivants :
23 juin 1857, 4 h. 45 du s. — L'Impérial, monté par MM. Eugène Godard père et Camille Flammarion. Atterrissage le 24 juin, à 4 h. 20 du m., à La Rochefoucauld (Charente).
% août 1890. 11 h. 50 du s. — L'Amiral-Courbet, M. Henri Lachambre. Atlerrissage le 5 août, à 3 n. 55 du s., à Marcillac-Lanville (Charente).
19 octobre 1892, 10 h. 7 du 8. — Le Journal (3.400 m°) ; MM. Georges Bans et Georges Besançon, aéronautes : Sossa et Baïssas, passagers. Atterrissage, le 2 octobre, à 5 h. 20 dus. à Marsac, près Saint-Genis-d'Hiersac (Charente). Durée : 19 h. 13. Ascension organisée par Le Journal.
20 novembre 1896, 9 h. 50 du s. — Usine à gaz de La Villette, Paris. le Touring-Club (1.500 m°): MM. Georges Besancon et Maurice Farman. Atterrissage le 21 novembre, à 3 h. 17 du s.. à Causine. à 3 kil. au S.-E. de Layrac (Lot-et-Garonne). Durée : 17 h. 27. Parcours : 557 kil.
Signalons encore deux autres ascensions :
Le voyage du capitaine Pezef, actuellement à l'Ecole du génie de Versailles qui, parti de Chalais, il v a quelques années, à bord d'un ballon militaire, atterrit en Charente.
8 juillet 1903. — Parc de l’Aéro-Club de France. 7 h. 45 du soir. L’Archimède (900 m°) ; MM. le comte de La Vaulx et le comte d'Oultremont. Atterrissage le 9 juillet à 1 h. 40 dus. à Ossun (Hautes-Pyrénées). Durée : 17 h. 55. Parcours : 658 kil. environ. (Le plus long parcours, sans quitter l'atmosphère française). L'Archimède est passé au-dessus des départements de Dordogne et Lot-et-Garonne, faisant partie du périmètre indiqué; il aurait pu y atterrir.
CHARLES LEVÉE
Blond comme le dieu Soleil, les yeux bleus comme un beau ciel de printemps, ardent comme Pilâtre de Rozier, tel est le portrait du plus jeune pilote de France, M. Charles Levée, fils du conseiller municipal parisien.
M. Charles Levée se plaît à déclarer que « comme les peuples heureux » il n'a pas d'histoire cependant la ligne de fortune tracée en sa main semble, depuis un an, marquer le commencement d'une des plus belles étapes de sa vie, commencée, presque hier, le 17 mars 1885, au cœur de la capitale des ballons.
._ Le jeune aéronaute a fait sa première ascension le 14 juillet 1904, dans le jardin du Palais-Royal, sous la conduite de M. Maurice Herbster. Le lendemain, il se présentait à l'Aéro-Club de France et parcourait fiévreusement tous les ouvrages de la bibliothèque pour y lire les grands voyages des aéronautes célèbres. Sa vocation était trouvée.
Le 4 décembre 1904, à la Fête du Centenaire du Gaz, nous nous trouvions ensemble à bord du Zéphyr que conduisait M. Justin Balzon, un de ceux qui firent du ballon aux temps héroïques.
M. Charles Levée se commandait aussitôt un ballon L’Alouette, de 350 mètres cubes, pour ascensionner seul et faire corps avec son aérostalt, comme le cycliste est l'âme du vélo.
Une autre ascension, avec un des maîtres de la nouvelle école, M. le comte de Castillon de Saint-Victor, acheva son éducation aérostatique. Quelques jours après, le lundi de Pâques 24 avril 1905, il faisait, en compagnie de M. Mead, membre de l'Aéro-Club d'Angleterre, la très belle traversée Paris-Bâle, 447 kilomètres en seize heures et demie.
Une demi-douzaine d'ascensions suivirent au parc de l’Aéro-Club ; M. Charles Levée y remporta le troisième prix du concours de distance minima le 21 mai 1905, la première place du concours d'atterrissage en l'honneur de S. M. Alphonse XIII (à la belle fête du 2 juin 1905), qui lui valut un superbe portrait avec une flatteuse dédicace signée du Roi; il reste dix heures seul en ballon sous une pluie diluvienne au concours du Figaro, le 8 juin. et treize heures (Paris-Richelieu sud de Chinon), le 14 juillet 1905. Voilà des débuts qui promettent! . ?
Nous avons retrouvé M. Charles Levée, à Marnes-la-Coquette, à nos côtés, à bord d’un ballon élégamment fleuri par notre collègue Edouard Bachelard ; nous le voyons parmi les inscrits de la première heure, toujours avec son minuscule ballon, aux concours d'Amiens et de Caen, à la fête historique de Bruxelles, enfin aux grandes épreuves de l'Exposition de Liége.
M. Charles Levée est de la race des intrépides qui escaladaient les nacelles des ballons en partance au temps des Montgolfier et des Charles et Robert. Retenez son nom.
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GCGonvocations
Commission d’aérostation scientifique, en vacances.
Conseil d'administration, mercredi, 2? août, à » heures, au siège social, S4, faubourg Saint-Honoré.
Comité, jeudi 3 août, à 5 heures, au siège social, 84, faubourg Saint-Honoré.
Dîner mensuel, jeudi, 3 août, à 7 h. 1/2, en l'hôtel de l’Automobile-Club, 6, place de la Concorde.
Prix du couvert : 8 francs, tout compris.
Prière de s'inscrire pour le diner la veille au plus tard.
Commission sportive, sur convocation du président, au siège social.
Sous-commission des expériences d’aviation,sur convocation du président, au siège social.
Commission technique de la locomotion aérienne, mardi, 7 novembre, à 4 h. 1/2.
Concours d'Amiens, 30 juillet, cinq ballons.
Concours de Caen, ? août, quatre ballons.
Concours de distance minima par rapport à un point désigné par les Commissaires, ouvert aux pilotes de l’A.E. C. F. et les Sociétés affiliées. Inscriplions reçues au secrétariat de l’Aéro-Club.
Adresse télégraphique : AÉROCLUB-ParIs. — Téléphone : 276.20.
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CoMITÉ DU 25 MAI 1905
Procès-verbal
La séance est ouverte à 5 heures, sous la présidence du comte Henry de La Vaulx.
Présents : MM. comte Henry de La Vaulx, Georges Besançon, Deutsch de la Meurthe, Victor Tatin, Gustave Eiffel, comte de Contades-Gizeux, capitaine Ferber, Emile Janets, A. Delattre, Léon Barthou, Maurice Mallet, Georges Le Brun, Georges Blanchet, Georges Dubois, Paul Tissandier.
Excusés : MM. Cailletet, comte de Castillon de Saint-Victor, Julliot, Mélandri, Pierre Perrier, Boulenger, Lamaille, Liouville, Jacques Balsan.
Le procès-verbal de la séance du 1° mai est lu et adopté. _ Il est procédé à l'admission de M. Edouard Guénon, parrains : MM. Baudry et Georges Besançon ; le baron Ulric de Kertanguy, parrains : MM. André Legrand et le comte de Castillon ; Adrien Legrand, parrains : MM. André Legrand et le comte de Castillon ; Gustave Chaïix d’Est-Ange, parrains : MM. André Legrand et le comte Henry de La Vaulx.
M. Lucien Lemaire est nommé pilote du Club ; M. René Gasnier recevra le même brevet dès qu'il aura fait la sixième ascension prévue par le règlement.
Le comte de La Vaulx donne lecture du programme de la fête du vendredi 2 juin, offerte à S. M. le roi d'Espagne.
Le Comité vote des remerciements à M. Robert Lebaudy qui prêtera des fleurs et des plantes vertes pour les deux parcs de l’Aéro-Club de France, le 2 juin.
M. Georges Besançon annonce l’ouverlure d’une souscription décidée par le Conseil d’administration pour couvrir les frais de la fête offerte au roi d'Espagne.
Le programme de la fête du Figaro, 8 juin, soulève une courte discussion. Par six voix contre quatre, la distribution gratuite des ballons-caoutchouc est décidée, sans droit d’engagement. Le diamètre de 40 centimètres est également voté.
Un déjeuner sera offert au Pavillon du Parc aux rédacteurs délégués par le Figaro, le S juin.
Le Comité ratifie le vote du Conseil d'administration attribuant une médaille d'argent aux deux premiers gagnants de la Coupe de la Pelile Gironde descendant dans le département de la Gironde et dans les départements limitrophes prévus par le règlement de cette Coupe.
Le Président annonce divers concours de ballons organisés en province, sous les règlements de l’Aéro-Club de France : 5
Amiens, 30 juillet, 5 ballons (à l’occasion du Concours de voitures industrielles) :
Le Havre, 1, 2, 3 août. Aérostation maritime. N
Caen, 7 août, 4 ballons, (Fêtes du Souvenir Normand).
Un concours sera sans doute organisé en hiver, au Parc Beaumont, à Pau, pour la traversée des Pyrénées en ballon. Des félicitations sont adressées à M. Deutsch, de la Meurthe, qui offrira un prix important à cette occasion.
Le Comité accorde son patronage à ces diverses épreuves.
Le Président donne connaissance au Comité de la composition du Comité du Monument qui sera élevé à Lamarche (Vosges), par la souscription ouverte par l’Aéro-Club de France avec le concours de la Municipalité de Lamarche, à la mémoire du colonel Charles Renard.
Les délégués de l’Aéro-Club de France à la tête du Comité, présidé par M. Caiïlletet, seront les trois vice-présidents, le secrétaire général et le trésorier.
Le comte de La Vaulx rend compte de sa visite à S. A. S. le prince de Monaco, qui a bien voulu accorder à l’Aéro-Club de France son haut patronage.
La séance est levée à 6 heures 1/2.
Le secrétaire de la séance : G. BANS
PARMIE NON OFFICIELLE
COMMISSION SPORTIVE Séance du 20 juin 1905
La séance est ouverte à 5 h. 20, sous la présidence du commandant Paul Renard, président.
Présents : MM. Georges Besançon, le comte de Contades-Gizeux, E. Janets, Henry Deutsch de la Meurthe.
Excusés : MM. Jacques Balsan et Ed. Surcouf.
Le vote sur la candidature de M. Maurice Mallet, proposée par MM. Janets, le comte A. de Contades-Gizeux, Georges Besançon et Henry Deutsch de la Meurthe, aura lieu à la prochaine séance.
En l'absence de M. Ed. Surcouf, rapporteur, l'homologation des résultats du Concours du ? juin est renvoyée à la prochaine séance.
Sur le rapport de M. Besancon, la Commission adopte à l'unanimité les conclusions du rapporteur et homologue, en conséquence, les résultats du Concours du 8 juin (Voir Aérophile de juin.)
M. Besancon donne ensuite lecture du règlement du Concours d'atterrissage Charles de Bigault de Granrut, qu'il a été chargé d'élaborer, et sur les conditions duquel M. Bigault de Granrut est d'accord avec lui.
Il est procédé ensuite au renouvellement des cinq membres de la Commission Sportive désignés par le sort, le 31 mai:
MM. Henry Deutsch de la Meurthe, le commandant Hirschauer, le comte Henry de La Vaulx, Georges Besançon, le comte de La Valette sont réélus à l'unanimité.
M. Besancon donne lecture de la correspondance échangée entre M. de La Vaulx et M. Lecornu, président de la Commission de la Fête Aéronautique qui aura lieu à Caen, le 7 août prochain, à l’occasion des fêtes du Souvenir Normand.
2 He conditions générales et le programme du Concours sont arrêtés par la Commission Sportive.
CS
COMMISSION D'AÉROSTATION SCIENTIFIQUE
Séance du 26 juin 1905
e séance est ouverte à 5 heures, sous la présidence de M. Maurice Lévy, membre de l’Institut.
Présents : MM. Cailletet, Lévy, le comte de La Baume-Pluvinel, J. Vallot, commandant Renard, W. de Fonvielle, Georges Besancon, le comte de La Vaulx, Deutsch de la Meurthe. Excusés : MM. le comte de Castillon de Saint-Victor, Jacques Balsan.
La Commission procède à l'élection de deux membres au scrutin secret et nominatif. Sont élus : MM. Paul Bordé et le docteur Guglielminetti.
M. J. Jaubert, directeur de l'Observatoire de la Tour Saint-Jacques, rend compte de sa mission dans l'ascension scientifique du ? juin, conduite par M. le comte de Castillon de Saint-Victor, sous les auspices de l'Aéro-Club de France. Nous publierons prochainement son rapport in-extenso.
M. le docteur Jolly lit son rapport sur les observations physiologiques faites au cours de la même ascension scientifique, que nous publierons également in-extenso dans un prochain numéro.
MM. Jaubert et D’ Jolly adressent à l’Aéro-Club de France leurs vifs remerciements pour leur avoir facilité cette ascension scientifique.
Le Président remercie les observateurs de cette ascension qui ont bravé la pluie diluvienne.
Relativement à l’éclipse de soleil du 30 août 1905, M. de Fonvielle dit que M. Violle rappelle les expériences de MM. Hermite et Besançon qui, en 1897, employèrent un actinomètre.
L'orateur signale une différence de 27 degrés centigrades 7 dixièmes, comme abaissement de température pendant l'éclipse de soleil. Cet abaissement a été observé dans toute l'étendue de l'Inde pendant l’éclipse du 22 janvier 1898.
A Burgos, l'éclipse du 30 août 1905, durera 3 minutes 51 secondes, et à Constantine 3 minutes 12 secondes, comme l'indique la carte de l’éclipse que M. de Fonvielle présente à la Commission.
M. le comte de La Vaulx annonce qu'il se propose d'observer l’éclipse de soleil du 30 août, à Constantine, à 4.000 mètres d'altitude (hauteur moyenne du Mont-Blanc), grâce à la libéralité de plusieurs personnalités à la tête desquelles s'est inscrit S. A. T. le prince Roland Bonaparte. Il emploiera le ballon Le Centaure de 1.600 m° gonflé en deux jours et à bord duquel un observateur accompagnera l’aéronaute. Des précautions spéciales seront prises pour le cas où le ballon se dirigerait vers le Sahara. Le signalement sera donné à tous les postes et les aéronautes emporteront des vivres pour trois jours. Le docteur Trépied guettera le ballon à Guelma. Il est probable que tous les instruments emportés seront essayés à Paris dans une ascension préparatoire.
La séance est levée à 6 h. 1/2.
RÉUNION DU COMITÉ DU 6 JUILLET
A la réunion du Comité présidée par le comte Henry de La Vaulx, il est donné lecture des lettres félicitant le Comité de la belle réussite de la fête offerte à S. M. le roi d'Espagne, le 2 juin. Sur la proposition de M. Barthou des félicitations sont votées au secrétaire général, M. Georges Besançon, qui a mené à bien cette difficile organisation dont il avait eu l’initialive.
Il est donné lecture d’une dépêche de M. Julliot, annonçant l’arrivée au camp de Châlons du ballon dirigeable de MM. Paul et Pierre Lebaudy, après des escales à Meaux-Trilport et à la Ferté-sous-Jouarre. Des compliments sont votés à M. Julliot.
Le Comité décide d'appliquer à doter le Grand Prix de l’Aéronautique, le reliquat des sommes qui proviendront des fêtes des 2 et 8 juin 1905.
Le Président donne lecture des programmes des Concours de Caen et d'Amiens, qui sont ratifiés par le Comité.
Le Président fait ratifier par le Comité : les résultats du Concours du Figaro (8 juin) : (°° M. Frank Lahm, 2° Bachelard, 3° Georges Blanchet) ; la réélection à la Commission snortive de MM. Deutsch de la Meurthe, commandant Hirschauer, comte Henry de La Vaulx, Georges Besançon et comte de La Valette ; le texte du règlement du Concours d'atterrissage Bigault de Granrut ; l'élection de MM. Paul Bordé et docteur Guglielminetti, à la Commission Scientifique du 26 juin 1905.
Le Comité sur la proposition du trésorier, décide, qu’en principe, les demandes de congé ne devront pas dépasser une année. La Commission de Révision des Statuts est invitée à tenir compte de ce vœu.
M. le comte de La Vaulx rend compte de sa mission au Congrès Olympique de Bruxelles et résume le vœu, émis par le Congrès, que dans chaque pays une association réglemente le sport aéronautique et que, les associations en question, unies en fédération, sur l'initiative de l’Aéro-Club de France provoquent une conférence de fondation du 12 au 15 octobre 1905.
M. de La Vaulx donne lecture des grandes lignes du programme de cette première conférence qui paraît in-extenso dans l’Aérophile.
Des félicitations et des remerciements sont adressés à M. de La Vaulx pour sa mission el pour l'élaboration de ce travail préparatoire.
La date de la « Conférence internationale » est fixée de façon à coïncider avec le Grand Prix de l’Aéronautique. La Commission d'organisation se composera de MM. de La Vaulx, Besancon, de Castillon, Barthou et Ferber.
Sont admis au scrutin de ballottage : MM. Aron de Anchorena ; Alfred Plisson ; Edmond Noël : Pierre Ronalds ; Armand de Perdussin ;: Maurice Léger ; d'Obidine ; Rey : Pierre Lafond ; James Lanier ; André Granet ; Pierre Marchal ; Marcelo de Alvear ; Robert Valen-
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in René Defougy ; Riardo de la Huerta ; Louis Bréguet ; André Auriol ; vicomte de jarry.
M. A. Vonwiller, membre sociétaire, est sur sa demande nommé membre à vie et des remerciements lui sont votés.
Vu l’absence de Paris de la plupart des pilotes, la fête des ballons fleuris est renvoyée à une date ultérieure.
LES ASCENSIONS AU PARC DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE
RE juin. — 11 h. du m. Libellule (1.000 m‘); MM. Lemaire et Piétri; Mmes Lemaire et iétri.
Voici comment M. Lucien Lemaire raconte son voyage : « Nous avons fait deux escales l’une sur la lisière du bois de Saïnt-Cucufa, à Vaucresson, où Mme Piétri descend, l’autre à la ferme de Buzenval, au-dessus de Garches, où Mme Lemaire reprend terre à son tour. M. Piétri et moi repartons alors, gagnant rapidement 2.400. Au bout d’une heure, au-dessus de la forêt de Saint-Germain, nous sommes enveloppés par une nuée d'orage qui nous ramène à 4 m. à la seconde vers le sol malgré une grande projection de lest. La nacelle s'engage dans les branches d’un chêne, tandis qu'une rafale couchaït le ballon sur un arbre voisin. L’orage était alors dans son plein. Après avoir amarré la nacelle à la branche qui la supportait, nous descendîmes à la force du poignet, par la corde d’ancre et le guiderope, les 12 m. qui nous séparaient du sol. Nous étions près de l'Etoile du Lude, le long de l'allée d'entraînement du château de La Muette. Le ballon et l'enveloppe étaient intacts. »
18 juin. — 2 h. du s. L’Orient (1.000 m') ; MM. de Castillon, P. Lafont, P. Labrouche Atterrissage à 6 h. 30, à Soissons. :
19 juin. — 9 h. du s. Phæbé (800 m°) ; MM. de Kergariou, Valentin Robert. Atterrissage à Château-Landon, le 20 juin, à 4 h. 30 du m. Durée : ? h. 30.
20 juin. — Midi. Centaure (1.600 m°) ; MM. de La Vaulx, Vonviller, M. et Mme Terry. Atterrissage à 4 h., près Crépy-en-Valoïis.
20 juin. — 2 h. du s. Orient (1.000 m°) ; MM. de Castillon, F. Avrain, de Gallivet. Atterrissage à 6 h. 45, à Attichy (Oise).
81 juin. — 4 h. du s. Aéro-Club-IV (530 m°) ; M. de La Vaulx, Mme X... Atterrissage à Vergrand, près Arpajon.
21 juin. — 8 h. 30 du s. Le Djinn (1.650 m°) ; MM. de Castillon, de Vilmorin, André Legrand, Mmes Brice et J. de Vilmorin. Atterrissage à Parthenay, le 22 juin à 5 h. 30 du m. Parcours : 310 kil. environ. Durée : 9 h.
Le comte de Castillon, s'était, le premier, inscrit pour la Coupe de La Petite Gironde. Sa direction se maintint bonne jusqu'à 2 h. du matin, après quoi le vent tourna à l'ouest. Sans pénétrer dans le périmètre des départements limitrophes de la Gironde, performance donnant droit à une indemnité de route, il réussit cependant à s’en approcher à 60 kil. environ.
21 juin. — 10 h. du s. Le Ludion (530 m°) ; MM. Paul Tissandier, A. Granet. Atterrissage le 22 juin à 5 h. du m. à Sainte-Maure, entre Châtellerault et Tours.
nn juin. — 4 h. du s. Aéro-Club-IV (530 m°) ; M. le D' G. Chanteaud. Atterrissage non indiqué.
22 juin. — 7 h. 30 du s. Centaure (1.600 m°) ; MM. de La Vaulx, Marchal, Defougy, Mme Damezeaux. Atterrissage le 23 juin, à 2 h. du m. à La Chapelle-sur-Erdre, près Nantes. Distance parcourue, 325 kil. environ. Durée : 6 h. 30.
Le comte de la Vaulx s'était inscrit pour la Coupe de La Petite Gironde. Mais les vents locaux qui naissent dans la vallée de la Loire et la parcourent suivant les saisons et les heures de la journée, dans un sens ou dans l’autre, le firent dériver vers l'Océan. ,
22 juin. — 8 h. du s. Lutèce (1.500 m:°) ; MM. Barbotte, Lucien Leduc, J. Bloch, Sevaistre. Atterrissage le 23 juin, à 3 h. 30 du m. à Boussay, près Clisson (Loire-Inférieure). Distance : 330 kil. Durée : 7 h. 30.
Le Lutèce devait servir aux essais de la partie mécanique de l’aéronat Leduc. Après l'avarie survenue dans la matinée à cet appareil que nous décrirons bientôt, MM. Barbotte et Leduc décidèrent alors de partir en ascension libre et M. Barbotte s inscrivait pour la Coupe de La Petite Gironde. Les mêmes influences atmosphériques que nous signalons dans l'ascension précédente, entraînèrent également le ballon vers l’ouest.
23 juin. — 2 h. 15. Le Sylphe (1.600 m°); MM. Paul Tissandier, Marcelo de Alvear, Aron de Antchorena, de Blest-Gana, Tollander de Balsch. Atterrissage à 4 h. à 7 kil. de Chartres.
25 juin. — Midi. Aéro-Club-I1 (1.550 m°) ; MM. Blanchet, Frank Purdy Lahm, QrECDeS cugis, Nicolas, D’ da Silva. Atterrissage à 3 h. à Perray-Vaucluse, près Savigny-sur-Orge. Sixième des ascensions à prix réduits réservées aux membres de l’'Aéro-Club de France.
26 juin. — 6 h. du s. Aéro-Club-Ill (1.200 m°); MM. de Castillon, Oberkampf, Lacoton et Mme Lacoton. Atterrissage le 27 juin, à 5 h. aux environs de Frouard, près de la frontière lorraine. Distance : 290 kil. Durée : 11 h. ;
27 juin. — 5 h. du s. Phæbé (800 m°); MM. Jacques Faure, de la Huerta, de Villalonga. Atterrissage non indiqué.
28 juin. — Midi. Centaure (1.600 m'); MM. de La Vaulx, Grosdidier, Barthou, Mme Lafaurie. Atterrissage non indiqué.
28 juin. — 6 h. du s. Aéro-Club-IV (530 m°) ; M. E. Zens. Atterrissage à 9 h. à Chelles.
29 juin. — 5 h. Aéro-Club-I1 1.550 m°) ; MM. de la Vaulx, M. et Mme Cortland-Bishop, Mme Edgar. Atterrissage aux environs de Pontoise.
29 juin. — 5 h. Aéro-Club-II1 (1.200 m°) ; MM. de Castillon, H. Sorchon, M. et Mme Ronalds. Atterrissage aux environs de Pontoise.
Le départ de ces deux ballons fut précédé d’un déjeuner au Pavillon du Parc de l’Aéro- Club, offert à quelques personnalités de la colonie américaine, par M. et Mme Lorillard- Ronalds. Etaient présents : M. et Mme Cortlandt-Bishop, M. et Mme James Brown-Potter, Mme James Brown-Lord, la marquise de Talleyrand, Mme Cooper Hewitt, Mme Newbold- Leroy Edgar, M. Charles Robinson, M. Victor Sorchon, Mme James Breese, le colonel Jay. Les deux ballons s’élevèrent ensuile et naviguèrent de conserve pour descendre finalement très près l’un de l’autre. A l'atterrissage, les automobiles lancées à leur poursuite depuis le départ rejoignaient les aéronautes et les ramenèrent dans la soirée à Paris, enchantés de leur « ballon-party » admirablement réussie.
… 80 juin. — 11 h. 30 du m. Phæbé (800 m°) ; MM. Jacques Faure, Guy de La Brosse, À. de Béjarry. Atterrissage non indiqué.
2 juillet. — 2 h. 20 du s. Orient (1.000 m'), MM. F.-S. Lahm, Janets, F.-P. Lahm. Atterrissage à 6 h. 25, près Laon.
7 juillet. — 5 h. du s. Moriciana (100 m°) ; MM. A. de Contades, de Rothschild. Atterrisssage non indiqué.
8 juillet. — % h. 50 du s. Aéro-Club-1il 4.200 m°) ; MM. de La Vaulx, Robinot de la Pichardais, Allez. Atterrissage non indiqué.
9 juillet. — 5 h. du s. Oubli (1.000 m°) ; MM. André Legrand, de Commaille, de Terrier- Santans, Mme de Terrier-Santans. Atterrissage à Cheltes.
9 juillet. — 5 h. 10 du s. Aéro-Club-IV (530 m°) ; M. Tollander de Balsch. Atterrissage à 7 h. 30 à Magny-Saint-Loup (S.-et.-M.).
9 juillet. — 5 h. 20 du s. Orient (1.000 m') ; MM. de Castillon de Saint-Victor, da Silva, Omer Decugis, Mme Omer Decugis. Atlerrissage à 7 h. à Thorigny.
12 juillet. — 11 h. du s. Le Nuage (1.000 m°) ; M. Jacques Balsan, de Lesterps, Nésia-Huart. Alterrissage à la lisière de la forêt d'Orléans.
M. Jacques Balsan s'était fait inscrire pour la Coupe de La Pelile Gironde.
13 juillet. — 7 h. 45 du s. Cenlaure (1.600 m°) ; MM. de Castillon, Philippe de Vilmorin, Marc de Vilmorin, de Murard. Atterrissage à 11 h. du s. à Gien. M. de Castillon qui s'était fait inscrire pour la Coupe de La Petile Gironde dut reprendre terre, alors qu'il était en très bonne direction, ses cordages de manœuvre s'étant emmêlés.
14 juillet. — 1 h. 15 du s. Aéro-Club-II (1.550 m°) ; MM. Jacques Faure, de Polignac, Demachy, de Laporte. Atterrissage non indiqué.
15 juillet. — 7 h. 5 du:s. Aéro-Club-III (1.200 °m) ; MM. A. Mélandri, Marcel Boissy d’Anglas, Mme Marcel Boissy d’Anglas. Cette ascension fut décidée d'une façon tout à fait impromptue au cours d’un diner qui réunissait quelques intimes chez M. et Mme Marcel Boissy d’Anglas, en leur bel hôtel de la rue de Pomereu. A l'issue du diner, les invités et leurs hôtes filaient en automobile à travers le Bois silencieux et recueilli, jusqu’au parc de. l’Aéro-Club où le ballon attendait tout gonflé. M. et Mme Marcel Boissy d'Anglas prenaient place en nacelle et sous la conduite de leur ami, M. Mélandri, s'élevaient dans la nuit idéalement pure. : j
Partis avec vent du N., les aéronautes purent assister, par avance, au changement de temps dont nous devions, le lendemain, subir les effets. Décrivant un arc de cercle par Dourdan, Chartres et Alençon, ils rernontaient vers le N. lorsqu'ils apercurent l'orage qui devait passer le 16 juillet, sur Paris. En vieux routier de l'atmosphère, M. Mélandri ne se laissait pas attirer dans la zone dangereuse et atterrissait à 8 h. 25 du matin à Boucé, près Argentan (Orne), après un voyage de 13 h. 45. Température de 25° à 12°, minimum vers 3 h. du matin. Au lever du soleil, les âaéronautes purent photographier l’auréole des aéronautes et la mer de nuages. DR
- Intéressante donc au point de vue aéronautique, cette ascension fut en même temps. et c'était là son but principal, une exquise promenade nocturne dans l'air frais des altitudes et la lumière argentée de la lune à son plein.
- N.-B. — MM. les pilotes sont priés de ne pas négliger comme ils le font trop souvent de faire connaître à l’Aéro-Club le lieu et l'heure de leur atterrissage, de facon à faciliter le relevé annuel des distances parcourues et des heures passées dans l'atmosphère.
DOxS POUR LA BIBLIOTHÈQUE, LE MUSÉE ET LES ARCHIVES
Etudes praliques de méléorologie el observalions comparées des stations de Beaulieu, Sèvres, Vacquey, par G. Eiffel, avec un atlas des planches, 2 vol., don de l’auteur.
Les observations courantes en méléorologie et comparaison des stations de Beaulieu, Sèvres el Vacquey, par G. Eiffel, 1 brochure, don de l’auteur.
LES DIRIGEABLES ET LA GUERRE
Les Expériences du « Lebaudy »
On connaît la méthode progressive et rationnelle employée à Moisson depuis le commencement des expériences du Lebaudy, en octobre 1902. Après avoir éprouvé, au repos, les conditions de résistance et de sécurité de l'appareil, notamment au point de vue des risques d'incendie, MM. Paul et Pierre Lebaudy et Henri Julliot, font une première série d'essais à la corde molle de 500 m. de longueur pour se faire une idée sommaire de la stabilité, de la puissance de propulsion et de l’action des organes de direction.
Les ascensions libres ne commencent qu'après et, sans que les caractères essentiels du modèle soient changés, des modifications de forme, des améliorations d'organes, de dispositifs et de matières premières même, sont successivement apportées, tant au ballon qu'aux divers services qui en dépendent, au fur et à mesure des enseignements de l'expérience et des besoins nouveaux qu'elle vient à révéler.
A la fin de l’année dernière, au 22 décembre 1904 le Lebaudy avait exécuté en 6 campagnes d'essais, 63 ascensions. Membres de l’équipage ou simples passagers, 26 personnes : M. et Mme Paul Lebaudy, M. et Mme Pierre Lebaudy, MM. l'amiral Capello, Georges Besançon, Farman, Wimille, Juchmès, Rey. Henri Julliot, Ed.
Surcouf, Dey, Gourier, Dubuc, Visard, Danet, Marcel Juliiot, Baudry, Eberlé, Chauffourier, Bélorgaz, Léodogras. Dabrin, Landrin et Gérard. avaient pris place à bord. La plupart de ces personnes ayant ascensionné plusieurs fois, c’est un total de 195 voyageurs que le Lebaudy avait emporté librement dansl’atmosphère,sans le moindre accident.
Parmi les plus remarquables des 63 ascensions exécutées, rappelons les suivantes : 8 mai 1903, Moisson- Mantes, Limay. Moisson, 37 kil. en À h. 36: 24 juin 1903, 98 kil. en évolutions sur la presqu'île de Moisson en 2 h. 46, record mondial de durée pour aéronats : 12 novembre 1903, Moisson-Galerie des Machines à Paris, 52 kil. Communiqué par M. Juchmès à vol d'oiseau en 1 h. 41.
En 1904, après les modifi- Le campement du Lebaudy au camp de Châlons cations que nous avons dé- (Vue de face) crites en leur temps (Voir Aérophile, numéros 8-9 de 1904), MM. Lebaudy et Julliot, s’attachèrent avec succès à démontrer que leur ballon était capable d'applications sportives et comme l’établissent les chiffres précédents relatifs au nombre de voyageurs enlevés, le Lebaudy, conformément au programme de ses créateurs, faisait, pour la première fois à bord d’un dirigable, du transport en commun de voyageurs étrangers à l'équipage, prouvant à merveille ses aptitudes à une navigation de plaisance d’un genre tout nouveau, à une sorte de yachting automobile aérien.
En 1905, les expérimentateurs de Moisson auraient pu continuer dans cette voie et y
progresser, lorsque s’offrit à eux la possibilité d'exécuter, sous le contrôle du Ministère de la Guerre, une série d'expériences d’un intérêt pratique encore plus immédiat, relatives aux applications militaires de leur appareil. Conscients des qualités de leur œuvre, ils n’hésitèrent pas et c’est ainsi que trois de nos plus savants officiers spécialistes, MM. le commandant Bouttiaux, directeur de l'Etablissement central du matériel de l’Aérostation militaire à Chalais-Meudôn, le capitaine Voyer, sous-directeur du même Etablissement, le commandant Viard, du Laboratoire des recherches relatives à l’Aérostation militaire, délégués par le Ministère de la Guerre, élaborèrent, de concert avec M. Henri Julliot, l’'éminent ingénieur du Lebaudy, un programme d'essais militaires pour 1905. ;
Dans cet ordre d'applications, le premier point à assurer élait de conférer au ballon un rayon d'action étendu, aussi bien dans le temps que dans l’espace, et pour cela, tout en augmentant sa capacité de transport, de lui donner la robustesse nécessaire aux engins de guerre, de le délivrer de l'obligation de regagner, après chaque sortie, son port d'attache ou
Communiqué par la Vie au Grand Air
Le Lebaudy échoué sur les arbres, au camp de Chälons (Manœuvres de déblaiement)
même une installation quelconque de garage fixe, préparée à l’avance, de le rendre propre enfin à suivre des opérations militaires. On pourrait ainsi accomplir le grand voyage par escales qui fut décidé. Ce voyage avait pour but final nos places fortes de l'Est, Toul et Verdun, après un séjour assez prolongé au camp de Châlons qui se prêtait à l'étude de questions militaires de détail, telles que l'instruction des hommes pour les manœuvres de départ, d'atterrissage et de campement en plein air, le ravitaillement en gaz et en essence dans les mêmes conditions, etc. 2
Pour satisfaire aux sévères conditions du nouveau problème qui lui était posé, M. Henri Julliot améliora encore ce qu'il a appelé (Voir Aérophile d'août 1904, page 182) « les qualités de fond » de son appareil. Le Lebaudy 1905 diffère du 1904 en ce que, sans que Sa longueur soit modifiée, ses dimensions transversales sont augmentées de 5 % ; il en est de même de la surface du ballon et des inconvénients qu'elle présente ; d'autre part le maitre-couple et la résistance à l’avancement se trouvent augmentés de 11 %, mais, en même :! temps, le cube se trouve aussi augmenté de 11 % et cette augmenfation a permis de renforcer le moteur de 25 %, ce qui accroîtra un peu la vitesse et d'augmenter de 75 % l'essence el le lest disponibles, c'est-à-dire la durée possible des voyages. Dans ces conditions ‘ la capacité de l'enveloppe passe donc de 2.666 m° à 2.960 m° environ ;: le maître-couple, de 9 m: 80
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à 10 m. 88 ; la puissance du moteur qui reste le même, mais dont la cylindrée a été augmentée par un alésage convenable, passe de 40 ch. à 50 ch.
En même temps, M. Henri Julliot étudiait avec le commandant Bouttiaux et le capitaine Voyer installés à Moisson, un système d’amarrage et de campement en plein champ présentant une solidité et une sécurité suffisantes. La partie principale du dispositif adopté est une corde à chevelure servant également de corde d'arrêt et qui vient s'insérer, par des digitations successives, en différents points des parties antérieures du ballon, lui permettant de s'orienter de lui-même face au vent, comme un drachen-ballon, et de se mettre, ainsi, en position de campement. Des amarres latérales convenablement disposées et fixées à des pieux de fer enfouis dans le sol, d'autres cordages maintenant le ballon par l'extrémité infépee É Rnuse d'atterrissage, achèvent de donner au ballon campé une assiette absoument solide.
Le gonflement du Lebaudy s'effectua dans les derniers jours de mai.
Le 5 juin avait lieu la première sortie de l’année 1905. Après une série d'évolutions audessus de la plaine de Moisson, le ballon revenait atterrir, comme à l'habitude, devant son hangar. Etaient à bord : l'aéronaute Juehmès, qui pilota tant de fois et si magistralement le grand croiseur aérien, l'excellent mécanicien Rey, le commandant Bouttiaux et le capitaine Voyer ; au total, 5 personnes en nacelle.
Malgré le temps orageux, nouveaux essais le 11 juin, en trois ascensions libres. Dans la première qui dura de 5 h. 55 du matin à 7 h. 10, l'altitude maxima fut de 100 m. Etaient à bord : MM. le commandant Bouttiaux, Juchmès, Rey et Dubuc. La deuxième ascension dura de 8 h. 5 à 8 h. 40. L'altitude atteinte sans inconvénient dans la troisième fut de 300 m. départ à 9 h. 10, retour à 9 h. 45. Les expériences avaient eu lieu aux heures précises indiquées par le commandant Bouttiaux.
Enfin, le 27 juin, à 3 h. 49 du matin, l’aéronat quittait à nouveau son hangar ayant à bord le capitaine Voyer, le pilote Juchmès et le mécanicien Rey. Après pesage définitif en plaine, la mise en route avait lieu à 4 h. 25. Le vent soufflait faiblement de l’ouest. Le ballon exécuta une série d’allées et venues rapides du hangar au clocher de Freneuse, avec circuits au-dessus de la Seine et ne reprenait terre, devant son garage, qu'à 7 h. 36. L’ascension avait duré 3 h. 11, ce qui bat brillamment le record de durée pour aéronats établi par le Lebaudy le 24 juin 1903 par 2 h. 46. La vitesse mesurée entre le hangar et le clocher de Freneuse fut de 18 kil. et de 42 kil. suivant que les aéronautes avaient le vent contre eux ou pour eux. L’atterrissage se fit très facilement, sans user du guiderope, ni du serpent, mais simplement avec la corde d'arrêt à chevelure que nous avons mentionnée et par laquelle les hommes de manœuvre amenèrent l'appareil au sol. 30 kilog. de lest furent employés au départ pour équilibrer le ballon à 130 m. d'altitude. Durant les deux premières heures le ventilateur fut souvent utilisé pour enrayer la « pompée » du soleil. La dépense de lest pendant ces 2 heures, fut de 60 kilog. À 6 h. 45 le soleil se cache derrière un nuage et le ballon qui se trouvait au-dessus de la forêt de Moisson, tend à descendre. 70 kilog. de lest furent nécessaires à partir de ce moment.
Si l’on ne compte que pour une sortie les trois excursions accomplies le 11 juin sans que le ballon fut à chaque fois réintégré dans son hangar, la sortie du 27 juin’était la 66° depuis le commencement des essais, la 3° de 1905.
Au cours de ces trois essais, MM. Juchmès et Rey s'étaient bien remis en mains le maniement du ballon un peu modifié. MM. le commandant Bouttiaux et le capitaine Voyer s'étaient familiarisés par la pratique avec les ascensions en dirigeable.
Entre temps, on avait procédé plusieurs fois aux essais du dispositif d’amarrage et du système de campement en installant le ballon en plein champ et en l’abandonnant de jour et de nuit à lui-même, en procédant en plein air à des ravitaillerments d'essence ou d’hydrosène avec le seul secours des moyens déjà créés dans ce but à l’aérodrome par M. Henri Julliot (Voir Aérophile d'août 190%) et des voitures-tubes venues de Chalais-Meudon avec leur personnel d’aérostiers.
Ces divers essais préliminaires ayant donné toute satisfaction, on décida d'aborder le procramme d'épreuves adopté, comportant, pour commencer, le long voyage par escales doni nous avons parlé.
Dès le 23 juin, dans une note de service reproduite par la presse, le Ministre de la Guerre faisait connaître que le Lebaudy devait accomplir, fin courant, un voyage aérien avec atterrissage probable à Verdun ou Toul, après escale au camp de Châlons. Les autorités militaires de la région, et en particulier celles du génie, furent invités dans la mesure compatible avec les nécessités du service, à prêter leur aide effective à MM. Lebaudy, non Scnerene dans les villes désignées, mais encore dans tout autre lieu où se produirait l’aterrissage.
Le SR 1 juillet, le commandant Bouttiaux et M. Henri Julliot, allaient reconnaître le terrain aux environs de Meaux. Le lieu d'atterrissage désigné fut la grande plaine qui s'étend au-delà de l'usine à gaz, à la sortie du faubourg Saint-Nicolas, à gauche de la route nationale allant à Trilport. Il était ainsi plus facile de trouver, à proximité de la ville, les aides destinés à compléter l’équipe de manœuvre envoyée de Moisson, sous les ordres de Landrin. Quant au lieu de campement, il fut choisi plus rapproché de Trilport, au champ de courses des officiers du 4° hussards, dans le seul vallonnement que présente l'immense plaine, entre le canal de l'Ourcq, la ligne de Paris à Château-Thierry et la route sus-indiquée. Deux voitures-tubes envoyées de Chalais pour le ravitaillement d'hydrogène, furent rermisées à l’usine à gaz de Meaux. Le dimanche, le commandant Bouttiaux donnait l'ordre: de départ pour la nuit suivante. Le lundi matin 3 juillet, à 3 h. 43, le Lebaudy se mettait donc en route pour Meaux. Dans la nacelle se trouvaient le capitaine Voyer, le pilote Juch-
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mès et le mécanicien Rey. Le vent soufflait faiblement du Sud. A 6 h. 20, le dirigeable reprenait terre, sans incidents, au point choisi, après avoir parcouru 91 kilomètres environ en 2 h. 35, et surplomhé successivement Vétheuil, Courdimanche, Cergy, Pierrelaye, le lac d'Enghien, Tremblay-lès-Gonesse, Charny et Meaux. Sa trajectoire, presque rectiligne, ne s'infléchit un peu au sud, que pour éviter le massif de collines boisées dominant Montmorency. Quant au diagramme que nous avons pu voir, il présente une montée insensible jusqu'à la descente finale en deux échelons, et démontre à quel point l'excellent pilote Juchmès est maitre de son appareil. L'altitude maxima fut de 480 mètres. La dépense totale de lest fut de 100 kilos, employés au début pour franchir le plateau qui domine la presqu'île de Moisson. Ensuite, de Vétheuil à Meaux, le pilote n'eut ni à recourir au ballonnet compensateur, ni à toucher au lest.
MM. Pierre Lebaudy et Julliot attendaient le ballon à l'atterrissage et ne ménagèrent point les félicitations au vaillant équipage. Quant au capitaine Voyer, qui avait facilité sa tâche au pilote Juchmès, en repérant sur la carte la route à suivre, il se déclarait très safisfait de ce premier résultat.
Le Lebaudy lut ensuite amené à bras jusqu’au champ de courses des officiers du 4° hussards, où il devait camper. Cette opération, qui nécessitait le franchissement du canal de l’'Ourca et d'un rideau d'arbres très élevé, s'opéra sans encombre.
C'est là que le dirigeable passa à l'ancre, sans incidents, le reste de la journée du 3 juillet et la nuit suivante. Une barrière improvisée, formée en partie par les obstacles du champ de courses et, pour le restant, par une corde portée sur des poteaux, entourait ce singulier bivouac. Trente cavaliers du 4° chasseurs assurèrent le service d'ordre, car les habitants de Meaux et des environs s'étaient portés en foule vers le lieu de campement. Le ballon fut réapprovisionné d'essence et ravitaillé de gaz.
Le commandant Bouttiaux, arrivé dans la soirée, en automobile, examina les dispositions prises et félicita l'équipage et MM. Pierre Lebaudy et Julliot du succès de cette première épreuve. Il pouvait le faire à bon droit.
Si dans le voyage du 3 juillet, les circonstances atmosphériques, dans leur ensemble, n'étaient point défavorables, le Lebaudy allait donner le lendemain la preuve de sa belle tenue par vent debout.
Le 4 juillet, à 4 h. 38 du matin, le ballon abandonnaït son campement et prenait l’atmosphère. Le vent soufflait fortement du N.-E., opposé à la route à tenir. Malgré cela le commandant Bouttiaux qui avait cette fois pris place à bord avec MM. Juchmès ef Rey, donna comme programme de l'expérience, l’alterrissage et le campement en un lieu non reconnu et non étudié à l'avance et choisit, comme but, un terrain silué à 20 kil. dans l'Est, abrité par les bois de Sept-Sorts, à 2 kil. de la Férté-sous-Jouarre. Le ballon s'éleva d’abord les hélices arrêtées, dérivant rapidement vers le S.-0. Puis les hélices sont embrayées et l'aéronat fonce contre le vent qu'il remonte à 20 kil. à l’heure environ.
Après d'intéressantes évolutions que suivirent en automobile MM. le commandant Viard et le capitaine Meusnier, du Laboratoire des recherches relatives à l’Aérostation militaire, le ballon venait atterrir à 5 h. 25, dans des conditions excellentes, au point fixé, dans la propriété de M. Fizeau, fils de l’ancien membre de l’Institut et petit-fils de M. Janssen, qui mit aimablement à la disposition des aéronaules, toutes les ressources de son château de Venteuil. Le campement fut rapidement organisé, sans troupes, avec les seuls moyens locaux, sous les yeux du capitaine Voyer et de l'ingénieur du Lebaudy, M. Henri Julliot, qui se vartagèrent avec M. Juchmès, la surveillance du bivouac, aidés par la gendarmerie de la Ferté.
L’'attitude maxima fut de 300 mètres.
Le commandant Bouttiaux décida de camper là le reste de la journée et celle du lendemain, pour permettre aux aéronautes et au personnel de manœuvre et de ravitaillement, de prendre un repos bien gagné après les deux nuits blanches et les deux journées fiévreuses mais glorieuses qu'ils venaient de passer.
La nuit même de son arrivée à La Ferté, la solidité des dispositifs d'’amarrage et de campement du ballon était soumise à une rude épreuve. Vers trois heures du matin, le 5 juillet un violent orage éclatait. Le Lebaudy résistait victorieusement, sans la moindre avarie, aux rafales de vent et de pluie qui s'abattaient sur ses flancs sonores.
Ces qualités de résistance et de robustesse du matériel se trouvaient confirmées le lendemain et le ballon, solidement assis sur ses amarres, supportait sans défaillance les assauts d'un nouvel orage suivi d'une pluie abondante qui ne cessa pas pendant la plus grande partie de la nuit du 5 au 6 juillet.
Dans la journée du 6 juillet enfin, le Lebaudy achevait de mener à bien par un raid magnifique, la première partie du difficile programme qui lui avait été imposé. Il quittait le matin, à 8 heures, son campement de La Ferté-sous-Jouarre, se dirigeant vers Epernay _et Châlons. Etaient à bord : le capitaine Voyer, le pilote Juchmès et le mécanicien Rey. La pluie incessante de la nuit précédente avait alourdi le ballon. 120 kilos de lest seulement furent embarqués.
Mais cet inconvénient ne nuisit en rien au succès de l'expérience. À 8 h. 51, le ballon était signalé à Château-Thierry, luttant victorieusement contre un vent violent ; il dépassait Epernay à 10 h. 30, à bonne allure et à faible altitude, et atterrissait enfin à 11 h. 21 au camp de Châlons, au quartier National, près de l’usine d'hydrogène, non loin de Mourmelonle-Grand, c’est-à-dire exactement à l'endroit fixé à l'avance. ne !
Du campement de La Ferté-sous-Jouarre, au point d'atterrissage de la troisième étape, il y a 91 kil. environ à vol d'oiseau. La durée du trajet fut de 3 h. 21. Si la vitesse moyenne fui un peu moindre que dans l'étape Moisson-Meaux, en revanche le Lebaudy venait de battre pour la troisième fois le record de durée pour dirigeable par 3 h. 21 de séjour en l'air.
156 JUILLET 1905 en PE NE ne RU rt PR EP Le PER PERS
Les records précédents étaient, on l'a vu : 3 h. 11, le 27 juin 1905 et 2 D. 46, le 2% juin 1903. Après l'atterrissage, le ballon fut amené à bras par 50 hommes du 156° d infanterie, près du bois 22, le long de la voie romaine, à la hauteur du Quartier Général, et c’est là que le campement fut établi comme lors des précédentes relàches. È ne Nous résumons ci-dessous en quelques chiffres les importants résultats obtenus depuis le départ de Moisson :
Parcours effectué
Parcours réel.‘ Vitesse horaire Distance à vol ÉApes u bras DURÉE en LE Done au qe é FE de l'atterrissage QU * | aucampement.
3 juillet : ; 3 Moisson (départ)..... 560000 3 h. 43 du m. 9 ; Ce a Ye 36 kil. 3 1936 m. Meaux (atterrissage)....... GRDAE2 US) ha CURE SRE C 4 juillet : Fee Merux (départ)........... ; 4 h. 38 du m. ; ne ER 29 kil. 3 a Sept-Sorts (alterrissage)... SRE = PSE 17 kil. 5 An 6 juillet : ue Sept-Sorts (départ)........ 8 h. du m. 9 o ; 9 12 00 Mourmelon (atterrissage) .. 11 h. 23° du m. PR 93 kil: 42 CORRE DRE FOQ Durée lotale des 3 étapes............... One 6 h. 45 Total des distances à vol d'uiseau ...... CCE Re OLIS Total des parcours 1éels............. ere 6000000 CCC 210 kil. 5 Vitesse horaire moyenne des 3 étapes d'après les parcours réels................... ee 20266 Total des parcours à bras de l'atterrissage au campement. .,.,............................ Ce ES SUN
La nouvelle de l’arrivée du Lebaudy se répandit rapidement dans les divers corps de troupe. Les officiers de tous grades et de toutes armes, et même les soldats non retenus var leur service, mêlés aux habitants du pays, ne tardaient pas à accourir. Le service de garde fut confié à un détachement du 156° d'infanterie. M. Henri Julliot s'occupa alors de prévenir par téléphone MM. Lebaudy du parfait résultat de l'expérience. Il leur fit remarquer toutefois que le lieu de campement élait beaucoup plus découvert que les précédents, et ne put s'empêcher d'exprimer la crainte de voir le ballon exposé à des avaries, s'il avait à supporter un orage comme ceux qu'il eut à subir à l’escale de La Ferté.
Ces appréhensions devaient, malheureusement, se trouver bientôt justifiées. Après quelques heures de lourde chaleur, le ciel. s'était obscurci et, vers 3 h. 50, un violent orage semblait imminent. L'aéronaute Juchmès donnait aussitôt ses ordres pour placer le ballon pointe au vent, et renforcer les amarres. La manœuvre n'eut pas le temps de s'achever.
Communiqué par M. Juchmès
Après l'échouage sur les arbres. — L’enveloppe du Lebaudy a été démontée. Aspect de la carcasse de la plateforme supérieure. Av-dessous de léchelle, les plans stabilisateurs à section cruciale de l’arriére.
Subitement, à 3 h. 55, en une formidable rafale, l'ouragan se déchaïinait, véritable cyclone semblable à celui qui dévastait la même région quelques jours auparavant, le 30 juin. Dans cette immense plaine nue qu'est le camp de Châlons, les vents sont particulièrement redoutables. Trente soldats qui maintenaient le ballon furent traînés sur une distance de 40 m. À bout de forces, aveuglés par la pluie torrentielle, ils dûrent lâcher prise. Devenu libre, le Lebaudy s'enfuit sous la tempête en heurtant au passage une voiture-tube, abattant les poteaux télégraphiques qui bordent la voie romaine, touche terre à 300 mètres du point de départ, perd, dans le choc, son réservoir à essence, et va finalement s’échouer sur les arbres voisins d'un petit bâtiment du camp, où il se déchire et demeure retenu. Les soldats Blumberger, Gaimotz et Massy se trouvaient de garde dans la nacelle. On se portait aussilôt à leur secours et l’on constalait avec joie qu'ils n'avaient pas la moindre égratignure, ni la moindre contusion, quoi qu'on en ait dit.
Quand le vent se fut calmé, le commandant Boultiaux, le capitaine Voyer, MM. Henri Julliot et Juchmès examinèrent le ballon. Les organes mécaniques n'avaient pas souffert. Les déchirures de l'enveloppe peuvent être facilement réparées ainsi que les tubes faussés dans les armatures. On s’occupa ensuite de dégager le ballon et de le démonter méthodiquement sous la direction de MM. Julliot et Juchmès. La remise en état, qui ne sera vas très longue, devra s'effectuersansdoute, are : se soit à Chalais-Meu- M — PL — LL] \ NEC EE don, soit” a l'aéro-. x | = L REC drome de Moisson x HOFSE dont onconnaîtl'installation et l'outillage très complets.
(Voir Aér ophile d'août 1904.) =
Les avaries qui LAEIOTT 1 LE AE ES TA NÉE = sont venues inter- sr \
rompre, pour peu de temps, une si belle série de succès, ne sauraient faire oublier l’importance des résultats acquis au cours de cette rude campagne. Le Lebaudy, parti de Moisson le 3 juillet 1905 à 3 h. 45 du matin, est derneuré indemne jusqu’au ee D . Fragment du plan du camp de Chälons avec indication des lieux
soit dans l’atmos- d'atterrissage, de campement et d’échouage
phère, soit campé en
plein champ, loin de
tout abri préparé à l'avance, plus de 3 jours et 3 nuits, exactement 84 h. 5 ! Pendant ce laps de temps, il a été ravitaillé d'essence et de gaz par les seuls moyens du bord et d'un service accessoire moins important, à coup sur, en personnel et en matériel, que celui qu'il aurait pu avoir à sa disposition dans une véritable campagne militaire ; 1l a, de plus résisté sans dommage, à La Ferté, à deux violents orages, démontrant que, mème surpris par le gros temps, le navire aérien peut, lui aussi, se contenter d’un mouillage de fortune ; ce qui ne l’a point empêché, d’ailleurs, d'atteindre en trois étapes, parfois avec des circonstances atmosphériques nettement défavorabies, le but, distant de 200 kil. environ, qui lui avait été assigné, et cela, en partant, au commandement, vers des escales intermédiaires indiquées au fur et à mesure. Il a reculé, jusqu'à des limites qu'on n'aurait osé espérer. le temps possible de séjour dans l'atmosphère, en portant à 3 h..23 le record de durée nour aéronautes qu'il détenait déjà par deux fois. Il portait à 93 kil. 120 m. le record de distance pour ce même type d'appareils (1). Enfin, point important, la plus grande partie de l'étape Moisson-Meaux s'est effectuée entre 400 et 560 mètres, altitude dite « militaire » parce qu'elle permet une excellente exploration du terrain, tout en mettant déjà, dans une large mesure, le ballon à l’abri des coups de l'ennemi.
Le but essentiel des expériences actuelles, c’est-à-dire la possibilité d'entreprendre des voyages de longue haleine par escales et de suivre les évolutions d'une armée en campagne se trouve dès maintenant pratiquement atteint.
On objectera que le ballon à été finalement déchiré et mis hors d'usage. Il serail facile
(1) Dans son ascension du 24 juin 1903, qui fut un de ses précédents records de durée et au cours de laquelle le moteur fit 147.700 tours, le Lebaudy parcourut. en allées :t venues et circuits autour de Moisson, une distance de 98 kilomètres, mesurés par rapport au sol. Etant données les incertitudes de ce mode de mesure nous n’avons entendu compter comme records que les distances mesurées à vol d'oiseau, selon le procédé indiqué dans le Règlement général des Concours et Records aéronautiques de l'Aéro-Club de France, pour les épreuves de ballons sphériques.
de répondre que la tempête qui désempara le Lebaudy, constilue un de ces déchaînements des forces naturelles contre lesquelles l'intelligence et l’industrie humaines demeurent -impuissantes. Ni les navires solides, ni des maisons bien construites ne peuvent résister à certaines fureurs des éléments. Mais leur rarelé même nous a appris à considérer, pratiquement, de tels fléaux comme négligeables, et cela ne nous empêche nullement de prendre le paquebot quand nous en avons besoin, ou de considérer nos logis comme des abris très sûrs. Un ballon, même beaucoup plus solide encore que le Lebaudy, ne saurait évidemment -résister, en plein champ, à des vents furieux, capables de démolir des garages fixes bien établis en vue de l’abriter. D'ailleurs, il importe de le remarquer, les expériences du Lebaudy sont les premières tentées dans cette voie. Il n’y a donc pas lieu de s'étonner si ses dispositifs de sécurité en plein champ sont moins au point, par exemple, que les moyens de défense d’un navire, perfectionnés de siècle en siècle.
Admettons donc que ces moyens de campement ne soient pas parfaits, oublions les preuves de résistance fournies par eux, au cours des deux orages précédant celui du 6 juillet. Devrions-nous faire un aveu d'impuissance absolue ? Nullement. Cela prouverait simplement que dans cette question si complexe de la locomotion aérienne par dirigeables, après la recherche qui s’imposa tout d’abord, d’une vitesse propre et d'une stabilité suflisantes pour de premières applications, un nouveau problème a surgi, auquel les expérimentateurs de Moisson ont donné une solution tout au moins partielle : celui du maniement el de la sécurité, au sol, des ballons allongés. A vrai dire, cette difficulté n'avait point passé inaperçue des compétences en la matière : nous n’en voulons pour preuve, entre bien d’autres, que les observations ci-dessous, faites par M. Georges Besançon, dans la séance de la Commission Scientifique de l’Aéro-Club de France, le 24 février 1902.
« Jusqu'à présent, disait M. Besançon, (Voir Aérophile de mars 1902), on semble se préoccuper uniquement de la vitesse propre, en négligeant la stabilité verticale et ne tenant aucun compte des moyens d'assurer pratiquement le maniement, au sol, des ballons allongés absolument dépendants de leur poutre armée. Aucune des constructions actuelles n’est susceptible de supporter, à terre, l'effort d’un vent de 7 à 8 m. à la seconde. Si on n'apporte aucune modification à leur construction, on se verra obligé d’avoir recours à des gares immenses où les ballons automobiles sortiront et entreront en vitesse, sous peine de subir à chaque départ ou à chaque atterrissage en plein air, des avaries graves et même des catastrophes. Le ballon sphérique, muni d'un filet, debout sur son cercle, peut osciller presque indéfiniment sous les rafales, sans grand dommage pour le matériel, la tension étant à peu près également répartie. Mais un ballon allongé, ne faisant qu’un avec sa poutre-armée, la déformera ou la brisera, rompra ses suspentes ou déchirera ses ralingues, quand la pression du vent, très irrégulièrement répartie sur l’ensemble, forcera l’appareil à s’incliner. On dira qu’il suffit d'orienter le ballon dans le plan du vent : l’objection n’a pas grande valeur car il faut tenir compte des sautes de vent passagères, mais fréquentes, et des remous, parfois violents, qui existent toujours près du sol, surtout quand l’air est agité. »
À l’époque où elles étaient faites, ces observations s’appliquaient surtout aux ballons à poutre-armée, construits à ce moment. Muni d’une nacelle qui fait bloc avec l'enveloppe, le Lebaudy présente sur ces derniers, au point de vue de la résistance au vent, à terre, un premier et sérieux avantage, qui doit se compléter par un dispositif d'amarrage et de campement aussi parfait que possible.
La première idée qui vient à l'esprit est de soustraire, autant que faire se peut, le ballon campé, à l'action du vent. Dès 1903, lors du voyage à Paris et Chalais, M. Julliot avait songé un instant, comme le préconise notre confrère, M. de Fonvielle, soit à creuser en plein champ des cuvettes analogues à celles de l'aérodrome de Moisson, soit à en improviser, en profitant des dispositions du terrain telles que : la présence d’une carrière à ciel ouvert, d’une pièce d’eau suffisamment profonde qu'on put vider, d'un large fossé, en un mot, d'une dénivellation quelconque que l’on put régulariser et agrandir, pour y placer tout au moins la partie inférieure du ballon. De cette façon, le méplat ventral, qui offre une grande prise au vent, se trouvait masqué et l'appareil ne présentait plus aux courants aériens que les surfaces fuyantes de la partie supérieure de l'enveloppe. Ce procédé peut aller avec un renforcement ou une disposition plus avantageuse du système d’amarrage, la multiplication de point d'attache de cordes de retenue, etc.
Une dernière remarque. Dans l'hypothèse d’une guerre, alors que rien ne peut sembler trop onéreux ou trop difficile au regard du but à atteindre, un ballon tel que le Lebaudy aurait à sa disposition une équipe très complète et très entraînée pour les manœuvres à terre. On doit rendre hommage aux efforts dévoués des braves troupiers qui remplissaient cet office à Mourmelon. Maïs peut-être un personnel plus nombreux et plus familiarisé avec le ballon, se serait-il moins vite laissé décourager par ses terribles soubresauts ; peut-être aurait-il exécuté plus rapidement la manœuvre ordonnée par Juchmès, qui aurait pu suffire — qui sait ? — à éviter les avaries, si elle s'était achevée.
Si vraiment le pilote prévoyait l’inutilitè de toute résistance, ne pourrait-on pas munir le ballon d’un vaste panneau de déchirure convenablement disposé pour vider le ballon en un instant? On perdrait le gaz de gonflement, c’est entendu, mais on réussirait peut-être à empêcher des avaries plus coûteuses et la remise en état pourrait être rapide. Et, après tout. du moment où la question pécuniaire ne compterait plus, et puisque la partie vulnérable est évidemment l’aérostat proprement dit, en cas de dégâts irréparables pour un motif quelconque, pourquoi ne disposerait-on pas, comme les chauffeurs prudents, à la dimension et au coût près, d’une enveloppe de rechange, prête à être gonflée en quelques heures avec les appareils d'un parc spécial ? Question d'argent, comme nous le disions, mais à part cela, aucune impossibilité matérielle si l'on pense que le résultat en vaille la peine.
Nous n'avons pas la prétention d'indiquer ici à des homme aussi compétents que MM. Jul-
liot, Bouttiaux, Voyer, Juchmès, les dispositions à prendre. Le problème est plus difficile en réalité qu'on ne le croirait à première vue, lorsqu'on songe aux très nombreux ballons captifs déchirés, malgré leur filet, sur leur cuvette d'’amarrage ou arrachés de cette même cuvette où ils se trouvent, cependant, dans d'excellentes conditions de résistance au vent. Comme nous le disait notre confrère Wilfrid de Fonvielle, il y a là une question de technologie à étudier, que les expérimentateurs du Lebaudy, ont, au moins partiellement résolue. Leurs capacités, jointes à leur esprit de méthode et à leur ténacité bien connue. nous permettent d'espérer qu'ils ne s’arrêteront pas dans cette voie et qu'ils nous apporteront une solution aussi complète que possible de la difficulté.
Il restera à étudier les moyens de faire varier l'altitude des dirigeables, sans crainte pour la stabilité horizontale, et à les faire naviguer sans difficultés à un minimum de 1.200 m. pour les rendre absolument invulnérables aux coups de l'ennemi. Nous crovons se de M. Henri Julliot s’est déjà préoccupé d'obtenir cette condition et qu'il espère y satisfaire. :
De plus, en cas d’avarie dans les organes compensateurs, le ballon dirigeable idéal devra pouvoir subir un vide relalif de 1/6 de son volume, sans exposer ses voyageurs à un danger quelconque par une descente trop rapide. :
Nous aurons alors l’aéronat rêvé, un véritable engin pratique, appareil terrible aux mains d'une armée, ou bien, ce qui vaudrait encore mieux, admirable instrument de progrès pacifique. Quoiqu'il en soit, on n'oubliera jamais qu’au ballon Lebaudy revient l'honneur d’avoir entrepris et mené à bien ce qu'on pourrait appeler les premières grandes manœuvres aériennes en dirigeable. 1
À. DE MASFRAND
DE LA NÉCESSITÉ D'UNE FÉDÉRATION UNIVERSELLE
pour Le progrès et la vulgarisation de l’Aéronautique sejentifique et Sportive
L’aéronautique, pendant si longtemps méconnue et reléguée au rang des divertissements forains, vient heureusement, pendant ces dernières années, grâce aux efforts de puissantes sociétés fondées dans toute l'Europe, de sortir triomphalement des ténèbres où l'ignorance des foules l'avait enfouie.
L’aéronautique est universellement reconnue maintenant comme une science et peut-être, comme la plus belle et la plus complète de toutes les sciences, car ne se souciant pas d'elle seule, elle donne aussi son appui, chaque jour plus précieux, aux autres sciences. Les météorologistes, les astronomes, les physiologistes l'ont déjà compris, et ils encouragent, par tous les moyens en leur pouvoir, la vulgarisation de ce mode nouveau et pratique d'investigation dans leurs recherches.
Tous les corps savants constitués de l'Europe et du Nouveau Continent ont ajouté à leur programme l'étude de l'aéronautique et les congrès qui, ces derniers temps, se sont déjà réunis ou doivent tout prochainement se réunir à Paris, à Berlin, à Strasbourg, à Saint-Pétersbourg, à Saint-Louis, à Bruxelles, à Liége, à Milan, à Rome, etc..., en vue de cette question spéciale, prouvent d'une manière éclatante l'importance considérable acquise actuellement par l'aéronautique dans le domaine de la science.
Aux côtés de l'aéronautique scientifique et parallèlement à son action bienfaisante, l'aéronautique sportive a aussi acquis, depuis quelque temps, un développement tellement intense que la création de sociétés spéciales s’est imposée dans tous les centres européens. Pendant que la Fédération des sociétés allemandes et que l’Aéro-Club de France prenaient une extension chaque année plus grande, d’autres groupements se formaient à leur instar et, ces dernières années, l’on vit la fondation des Aéro-clubs d'Autriche, d'Angleterre, de Belgique, de Suisse, de Suède, d'Espagne, de la Société Aéronautique italienne et d’autres encore que j'oublie peut-être. C’est qu’en effet, de tous les sports appelés à développer les qualités physiques et morales des générations futures, il n’en est pas de plus noble, de plus attrayant, de plus hardi, de plus poétique que le sport aéronautique.
Mais plus la science et le sport aéronautiques se développeront, plus nombreuses deviendront les relations des aéronautes entre eux ; les manifestations scientifiques et sportives internationales prendront alors une extension considérable et nécessiteront une réglementation facilitant les rapports des divers groupements.
C'est pour répondre à ce besoin que le récent Congrès Olympique de Bruxelles, dans sa séance du 10 juin, m'a prié, sur l'initiative du major Moedebeck, délégué de la Fédération aéronautique allemande, de formuler le vœu suivant immédiatement ratifié à l'unanimité des voix et en conformité complète de pensée avec tous
les délégués présents des sociétés aéronautiques d'Allemagne, de Belgique, de Suède et de France : 5 NE Fe ï
« Le Congrès, reconnaissant l'importance spéciale de l'aéronautique, exprime « le vœu qu'il se forme, dans chaque pays, une association chargée de réglementer « le sport aéronautique et qu'il soit formé ensuite une Fédération universelle de | « l'aéronautique, unissant toutes les associations nationales en vue de manitesta- « tions diverses et de règlements généraux pour la vulgarisation scientifique et « sportive de l'aéronautique ;
« Invite l'Aéro-Club de France à prendre l'initiative de ces créations. »
Le vœu du Congrès Olympique est donc bien précis. Ce n'est qu'un vœu, il est vrai, mais un vœu pris à l'unanimité d'une assemblée el en présence des délégués de quatre des plus puissantes sociétés aéronautiques d'Europe ; je dois noter que la motion terminant le vœu et invitant l’Aéro-Club de France à prendre l'initiative de ces créations a été ajoutée sur la demande du major Moedebeck, délégué de la grande Fédération allemande, fédération qui comprend actuellement 2.500 membres. ,
Ce vœu, je l'espère, ne demeurera pas un vœu platonique, et l'Aéro-Club de France se fera un honneur de répondre à la confiance que les grandes sociétés aéronautiques européennes lui ont accordée. ani |
Mais en attendant que cette conférence se réunisse à Paris, ne peut-on pas, dès maintenant, examiner quels pourraient être l'utilité et le but d’une telle organisation.
Sans vouloir préjuger de l’avenir et indiquer à mes éminents collègues les points sur lesquels devra se porter leur attention, n'y a-t-il pas certains devoirs bien précis dont l'exécution semble incomber à cette grande Fédération internationale et en constituer pour ainsi dire la raison d'être.
Ces devoirs, à mon avis, sont :
1° Le respect des règlements intérieurs de chaque société, règlements généralement basés sur l'historique de ces sociétés et sur les lois de leurs pays respectifs.
à 20 L'adoption d'un règlement international assurant la bonne exécution des concours internationaux et l'établissement des records mondiaux.
30 La création d'un vocabulaire aéronautique international: pis
4° Les facilités à faire obtenir aux aéronautes, pour eux-mêmes et leur maâtériel, sur tous les modes de transport, particulièrement sur les chemins de fer et les bateaux (facilités à obtenir par voie diplomatique). + 1° (GDS ES
5° Les facilités douanières (même voie diplomatique). °° ) 58Q JASEEHO8
6° Les facilitéset aides à apporter aux aéronautes atterrissant en pays étranger,
7° L'éducation du public pour les soins à apporter aux ballons-sondes tombant en pays étranger et pour leur renvoi à leur pays d’origine. J
8° L'établissement durable de bonnes relations entre tous les membres de la grande fédération, relations permettant à l’un d'eux, voyageant temporairement en un pays étranger, de jouir des avantages aéronautiques de ce pays.
Voici, je pense, quels seraient les points principaux que pourraient envisager ss d'une conférence chargée de jeter les bases d’une Fédération internationale.
Que d’autres aéronautes plus qualifiés donnent à leur tour leur avis. De toute facon, il n’en peut résulter que du bien pour la cause de la locomotion aérienne. :
Comte HENRY DE LA VAULX Vice-président de l'Aéro-Club de France.
EN VOL PLANÉ AU-DESSUS DE LA SEINE
A l'issue du dîner du concours du « Figaro », M. Archdeacon a fait procéder, le 8 juin 1905, entre les ponts de Billancourt et de Sèvres, à des essais d’aéroplane monté, tracté par un canot automobile. nie <: Le nouvel aéroplane de M. Archdeacon a été construit aux ateliers Surcouf (1). Il a pour principales caractéristiques deux surfaces portantes superposées, chacune
2: Nr Surcouf s’est adjoint M. Voisin pour cette nouvelle branche de l’industrie aéronau-
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de 10 mètres d'envergure sur deux mètres de large dans le sens de la marche. Leur superficie totale eut donc été de 40 m, si l'évidement ménagé dans le plan inférieur pour donner place au brancard supportant l’'aviateur, ne la réduisait. en réalité, à 37 m° 40. Un gouvernail de profondeur situé en avant mesure 3 m° de surface. À l'arrière, se trouvent deux autres plans superposés formant la queue et mesurant 20 m° 60 de surface ; la longueur de l'appareil entier est de 10 mètres et son poids non monté de 220 kilogrammes. Des cloisons réunissent les plans supérieur et inférieur, aussi bien à l'avant qu'à l'arrière ; l'appareil de M. Archdeacon est donc un aéroplane cellulaire à 2 plans porteurs. Tout cet ensemble reposait à la surface de l'eau, sur deux flotteurs en toile vernie ayant chacun ? mètres de long sur 30 centimètres de large et autant de profondeur. M. Voisin prit place dans l’aéroplane.
Une remorque reliait l'aéroplane au canot la « Rapière », que pilotait M. Tellier fils. Au signal, le canot automobile démarra, entrainant quelques instants à fleur d’eau l'aéroplane, qui s’éleva ensuite d'un bond à 17 mètres de hauteur, planant dans l'air avec une stabilité admirable. L'aéroplane à ainsi parcouru environ
150 mètres. La vitesse du canot
be 3 était de 40 kilomètres à l'heure Dre et celle du vent de 6 kilomètres
m à l'heure. Quant au chiffre de UTP: traction constaté au dynanomè- Pin tre, il oscillait entre 55 et 60 ki-
| logrammes. L'appareil pèse 220 kilos ; l’expérimentateur, | | || 60 kilos s Le câble, long de 30 m.
Li mouillé, 4 kilos ; si l’on compte LAINE pour 6 kilos le poids de a
Ve imbibant les flotteurs, on ob-
l tient un poids total de 290 kilos.
Au départ d’un 2° essai, l’appare opiquanduenezde)nE sous l'effort de cette résistance, creva ses flotteurs en même temps que l'amarre cassait. L'aéroplane fut promptement retiré de la Seine quelques minutes après. Il n'avait nullement souffert, et M. Voisin en fut quitte pour un bain forcé.
Dans cette expérience, la première de ce genre, M. Archdeacon avait un double but : substituer aux divers procédés de lancement usités pour les aéroplanes une méthode permettant, comme le lancement par automobiles, de ne plus attendre la bonne volonté du vent, et, en outre, d'expérimenter sans danger pour l’aviateur et sans risque d’avaries irréparables pour le matériel. A ce point de vue il a fort bien réussi.
En second lieu, il s'agissait de voir comment se comporterait dans l'atmosphère un aéroplane à deux surfaces, modifié par l’adjonction de c'oisons transversales qui le transforment en un véritable cerf-volant du type Hargrave. La stabilité de l'appareil ainsi transformé fut incomparablement meilleure.
Ces intéressants essais ont été renouvelés au même endroit le 18 juillet. Cette fois il y avait deux appareils : celui de M. Ernest Archdeacon, déjà décrit, et dont les flotteurs primitifs avaient été remplacés par d’autres plus lourds, mais plus solides, et un nouvel aéroplane appartenant à M. Louis Blériot, un des aviateurs militants de l’Aéro-Club de France. L’aéroplane Blériot a la même disposition générale que celui de M. Archdeacon, mais il est de dimensions plus réduites. L'envergure des plans sustentateurs avant est de 7 m., leur surface de 29 m.', leur distance verticale de 1 m. 50 ; d'autre part, la coubure des surfaces portantes dans le sens antéro-postérieur est beaucoup plus accentuée que dans l’aéroplane Archdeacon (courbure maxima à peu près au tiers avant, avec flèche de 1/12 de la longueur des nervures) et les deux cloisons extrêmes, réunissant le plan supérieur au plan inférieur, sont obliques au lieu d’être verticales.
Après des essais préliminaires dans la matinée, les expériences publiques eurent lieu l'après-midi. L'appareil de M. Archdeacon fut essayé le premier, monté par M. Voisin. Tiré par le canot automobile l’Antoinette, il s'élève à 4 ou 5 m. au-dessus de l'eau et après un parcours évalué par M. Archdeacon à 300 m. environ, revient se poser à la surface de la Seine( lorsque le canot a stoppé. Il est bon de noter que, dans ce parcours, l'appareil a plusieurs fois repris le contact de l'eau et que des remous aériens latéraux avaient tendance à le faire incliner sur la gauche. De ce que l'appareil s’éleva moins haut que le 8 juin, il ne faut pas conclure à un résultat inférieur, l'idéal étant au contraire de planer le plus horizontalement possible, avec l'incidence minima.
LE
CE
L'aéroplane Blériot fut ensuite essayé de la même manière. Il s'enleva à peu pres a 1a meme naureur que le précédent, mais sous un effort de traction moindre et avec une incidence plus faible, @e qui semblerait indiquer des qualités sustentatrices supérieures, attribuables, de l'avis même de M. Archdeacon, à une meilleure courbure des surfaces portantes. En revanche, l'équilibre transversal de cet appareil parut moins assuré ; après un premier bond dans de bonnes conditions, il donnait de la bande, tantôt à droite, tantôt à gauche, se redressant dès que l’un des flotteurs venait à toucher l’eau. Finalement, une embardée plus accentuée que les autres fit pénétrer dans l'eau l'extrémité de gauche (dans le sens de la marche) de la surface portante inférieure ; sous l'effet de ctte soudaine résistance supplémentaire, l'embardée s’accentue, l’aéroplane décrit un tour complet autour de son axe de translation et s'enfonce brusquement, la surface inférieure la première. M. Voisin, qui a disparu avec l'appareil, reparaït après quelques instants et regagne à la nage un des canots qui s'avançaient à son secours. La. durée de l'expérience fut de 30 secondes, ce qui, à raison de 6 mètres à la seconde, donne un parcours total de 180 m. L'appareil fut renfloué dans la soirée.
Ces expériences instructives seront continuées soit sur la Seine, soit peut-être sur un lac. Dans ce dernier cas, l’expérimentateur n'aurait plus à craindre, en s'élevant trop haut, de se voir entrainé vers les obstacles des berges par une déviation subite de la route sous l'effet d’un coup de vent de côté.
Maintenant que les essais préliminaires ont démontré l'intérèt de la méthode, il serait à souhaiter de voir l'analyse de l'expérience faite d'une facon plus précise, par des chronométrages parfaitement organisés, au moyen d'appareils qui en enregistreraient les divers éléments utiles à connaitre et qui fourniraient aussi des bases d'enseignement plus solides que les appréciations individuelles et dont la diversité même suffit à prouver l’insuffisante approximation.
Nous croyons devoir donner ci-dessous l’intéressante note de M. A. Goupil, sur les avantages des voilures verticales du cerf-volant Hargrave, l'appareil de M. Archdeacon, comme celui de M. Blériot, présentant précisément cette disposition. A. CLÉRY
Pourquoi les voilures du cerf-volant Hargrave donnent de la stabilité
Faisons une projection verticale de l'appareil supposé incliné sur le côté et vu en bout en avant ; le vent est projeté suivant le rayon visuel, soit normalement au papier ; le vent frappe donc les parties vues. (Voir fig. ci-contre, page 162.)
Nous voyons les ? faces aa’ recevant le vent sur toute leur étendue et à l'extérieur, alors que les ? faces bb’ reçoivent le vent à l’intérieur sur une partie seulement, d’où déjà plus forte action du vent côté droit que côté gauche.
En outre, sur les 4 surfaces, c, c’, c”, c’” les parties basses sont plus en avant contre le vent que les parties hautes, ce qui recule à droite les points d'application des résultantes ; pour ces diverses raisons, les réactions sont plus fortes à droite qu'à gauche, et le système tend à tourner au sens de la flèche, sait à se rétablir de niveau.
La conséquence de ces remarques est que si l’on suppose les côtés b et b’ plus effacés encore au courant et les côtés a et a’ plus actionnés, la stabilité sera plus grande encore ;
Pour cela il suffirait de faire m > n, fig. ? et 3, soit les plans supérieurs un peu plus grands que les plans inférieurs.
Les plans de côtés assurent aussi la tenue de l'appareil sur la ligne du vent, mais, d'autre part, ils occasionnent une résistance notable par frottement, il convient donc de restreindre leur étendue au maximum suffisant pour assurer la stabilité.
En adoptant des surfaces concaves ou certaines surfaces concavo-convexes, dont la forme optima est à chercher, on augmenterait notablement la puissance de sustension et on réduirait très probablement l'entrainement.
J'ai vu un cerf-volant de 1 m°, à une seule surface, se tenir parfaitement contre le vent, la ficelle de retenue faisant environ 10° d'angle seulement avec la verticale. Je donnerai ultérieurement les conditions probables de cet équilibre, nécessitant une loi des réactions bien différente de la loi des plans minces et même des surfaces simplement arquées (1). À. GOUPIL
(1) Nous avons également reçu de M. A. Goupil une intéressante discussion de l'expérience du $ juin que nous serons heureux de publier dans un prochain numéro.
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Il importe notamment de photographier et de dessiner la couronne à quelques kilomètres d'altitude et de comparer ces photographies et ces dessins avec des documents semblables établis au niveau du sol. On pourra recueillir ainsi des indications sur la part à attribuer à l'atmosphère de la terre, dans les phénomènes optiques qui accompagnent les éclipses, tels que les changements de forme de la couronne souvent signalés.
De plus, il sera bon, comme le demandent MM. Wilfrid de Fonvielle et P. Bordé dans leur note à l’Académie des Sciences du 19 juin, d'étudier les variations de la température de l'atmosphère terrestre prise à l'ombre et celles de la radiation solaire elle-même (1).
Pour en revenir à l’éclipse du 30 août, à Burgos, l'heure de l’éclipse totale est 12 h. 52 (heure en temps local) ; elle sera totale pendant 3° 40”. :
Le programme très complet des observations projetées à Burgos a été établi par le savant colonel Vivès y Vich, directeur du parc d’aérostation militaire de Guadalajara, parc qui constitue, en même temps, un important observatoire de météorologie dynamique. Les observations se feront, à la fois, à terre et dans l'atmosphère ; «elles seront réparties sur les journées des 29, 50 et 31 août. Nous ne parlerons pas des observations à terre qui auront lieu simultanément à Guadalajara et à Burgos.
Les observations au moyen d'appareils non montés comportent comme lancers de ballons sondes : 1 le 29 août à 12 h. 50, 3 le 30 août (avant l’éclipse à 10 h. 30, quelques moments avant la totalité à 12 h. 50, après l’éclipse à 14 h. 20), 1 le 51 août à 12 h. 50, sans compter des lâchers de ballons-pilotes non munis d'instruments.
Le 29 août, aura lieu l’ascension captive d'un ballon-cerf-volant monté, maintenu autant que possible, à 700 ou 800 m. de hauteur, de 10 h. à 14 h.. à bord duquel serant faites les mêmes observations météorologiques que dans la station installée au pied d’ascension, aux mêmes heures, de 10° en 10°, avec des appareils parfaitement comparés et en notant les maxima et minima intermédiaires.
Le 30 août, départ de 2 ballons, montés chacun par un officier aérostier, servant de pilote, et 1 ou 2 observateurs chargés des observations météorologiques, photographiques, aéronautiques, spectroscopiques, du dessin de la couronne, etc. Le premier ballon partira à 12 h., le deuxième à 12 h. 30 ; ils seront disposés pour pouvoir atteindre 4.000 à 5.000 m. de hauteur. La pénombre s’accentuera de plus en plus au cours de l'ascension, et les pilotes devront tâcher de faire coïncider la hauteur maxima avec la période de totalité, tout en se maintenant autant que possible à une hauteur minima de 3.000 m. pendant la durée de l’éclipse.
Le 31 août, ascension d’un ballon monté par un officier aérostier pilote «et un observateur. Autant que possible, le ballon cevra demeurer en l'air de 10 h. 30 à 15 heures, et faire les mêmes obsrvations aux mêmes heures et aux mêmes altitudes que le 30 août, pour obtenir une intéressante ligne de comparaison:
L’Aéro-Club de France, toujours soucieux des applications scientifiques du ballon aussi bien que de ses applications sportives, a fait le nécessaire, selon le vœu de sa Commission d’aérostation scientifique, pour que la France participât effectivement aux observations de l’éclipse en ballon. Grâce à la générosité de quelquesuns de ses membres, S. A. I. le prince Roland Bonaparte, MM. Eiffel, Deutsch-de la Meurthe, Robert Lebaudy, la grande Société d'Encouragement a organisé, dans ce but, une véritable expédition scientifique. Le comte Henrv de La Vaulx, viceprésident de la Société, se rendra à Constantine, accompagné de M. J. Jaubert, directeur de l'observatoire de la Tour-Saint-Jacques, et s’élèvera avec lui, de cette ville, le 30 août, pour observer et photographier l'éclipse de soleil, qui sera totale en ce point pendant 3° 11”. Des instruments spéciaux, que M. Jaubert fait établir
(1) Dans leur note, les auteurs rappellent les très curieuses observations de M. Elliot, dans l'Inde, sur l’éclipse du 22 janvier 1898, desquelles semble résulter le principe suivant, intéressant à vérifier : la chute de température est proportionnelle à la portion libre du disque, principe applicable, à la fois, au rayonnement solaire et à la température de l'air prise à l'ombre. Les recherches de M. Elioit furent organisées sur toute la péninsule hindoustanique. Le refroidissement se fit sentir sur une surface de 5.000.000 de kil* environ. SUPPOsant que la chute moyenne de température fut de 1° C. et s’appliquât à une couche d'air de 1 kil. d'épaisseur, l’air refroidi avait un volume de 5.000.000 de kil”, dont le poids égale à peu près celui de 5.000 kil.’ d’eau. L'air ayant une chaleur spécifique 5 fois moindre que celle de l’eau, la perte de chaleur fut égale à celle de 1.000 kil. d’eau se refroidissant de 1°. Cette quantité de chaleur serait susceptible de faire bouillir 10 milliards de m° d’eau. Si on évalue à 100 m° par seconde le débit moyen de la Seine à Paris, il faudrait environ S0 ans pour que cette quantité d’eau passât sous les arches du Pont-Neuf:
sur ses données, seront utilisés. Etant donnés les risques d'atterrissage, soit dans des régions désertes, soit parmi des populations ignorantes ou inhospitalières, des services de surveillance et de secours seront organisés spécialement.
Au dernier moment, nous apprenons que, par arrêté en date du 20 juillet, du ministre de l'Instruction publique, le comte de La Vaulx est chargé d'une mission scientifique en Algérie, « à l'effet d'y observer l’éclipse totale du 30 août prochain, à bord d'un aérostat », ce qui donne à cette ascension scientifique, le caractère officiel. L'expédition aura lieu sous le patronage du Bureau des Longitudes et de la Commission d'aérostation scientifique de l’Aéro-Club de France. Du gaz spécialement épuré sera mis à la disposition des aéronautes par l'usine de Constantine. Un poste dans lequel les observations seront faites par M. Bachelard sera établi à terre, au lieu de départ, et muni d'instruments et de ballons-pilotes afin de constater si le phénomène s'accompagne vraiment, comme on le prétend, d'un mouvement cyclonique.
Les aéronautes emporteront un appareil photographique Spido-Gaumont muni d'un téléobjectif. Ils constateront, au moyen d'un thermomètre placé à l'intérieur du ballon, le refroidissement causé dans la masse gazeuse par la disparition prosressive du soleil. Un ballon-sonde sera également lancé.
Enfin, le gouverneur général de l'Algérie a prévenu les autorités civiles et militaires d'avoir à prêter aide et assistance, le cas échéant, au comte de La Vaulx.
Signalons aussi, le 30 août, les excursions à Paris de MM. Balsan, Borde, de Fonvielle : à Bordeaux, de MM. Bricl et Esclangon, organisées par l'A.-C. et La Pelile Gironde.
A. NICOLLEAU
SIIAAN:
Fêtes et Concours aérostatiques de Belgique
Fête internationale du gaz. — Fête historique de l’aérostation. — Concours de Liége
L'année aérostatique 1905 sera marquée en Belgique par une brillante série de fêtes et concours aérostatiques.
Fête internalionale du gaz. — La première de ces manifestations, organisée à l’occasion de la Fête internationale du gaz, a eu lieu les 6, 7, 8 et 9 juillet, à Bruxelles, à Héverlé et à Louvain.
Le 6 juillet eut lieu à 3 h. 30, de divers points de Bruxelles, le départ des ballons suivants prenant part à un concours d'atlerrissage au point désigné :
L'Aéro-Club-de-Belgique (1.250 m‘), pilote : le commandant Soucy ; le Congo (700 m', pilote : M. Louis Godard ; l'Aéronaultique-Club-de-France, pilote : M. Cormier ; l’Aurore (1.100 m°) ; piloté : M. L. Gheude ; le Réve (100 m°), pilote : M. R. Gheude ; un 1.000 m: piloté par M. Henrotin ; un 1.100 m°, piloté par M. Dumortier ; l'Espace 11.100 m'), pilote : M. Sutenaire : un 1.200 m°, piloté par M. D. Gheude ; Fleur-de-Lys (550 m°), pilote : M. Ribeyre ; le ballon-contrôleur hors concours le Radium-Il, était piloté par M. de La Hault.
Le point désigné par les commissaires était Gembloux à 45 kil. de Bruxelles. M. D. Gheude atterrit à 200 m. environ de ce point. Viennent ensuite l’Aéro-Club-de-Belgique, le ballon de M. Henrotin et le Radium-IIl qui ne participait pas au classement.
Le 7 juillet, en l'hôtel Ravenstein à Bruxelles, conférences de M. Henri Bergé sur le « gaz de houille et ses applications », et de M. Boghaërt-Vaché sur « Minkelers, professeur à l’Université de Louvain en 1783, et sa part dans l'invention de l'éclairage au gaz et dans les progrès de l’aérostation ». Nos lecteurs se rappelleront sans doute les intéressants articles de M. Boghaërt-Vaché sur le même sujet, parus dans l’Aérophite de janvier 1905.
Les fêtes se continuaient, le $ juillet, à Louvain et à Héverlé.
A 11 h. 1/4, eut lieu, au parc d'Arenberg, à Héverlé, la pose de la première pierre d’une stèle destinée à commémorer l'invention du gaz de houille par Minkelers, et le lâcher du premier ballon gonflé au gaz de houille, qui eut lieu en cet endroit le 21 novembre 1783.
M. Jacobs, président de l’Aéro-Club, prononça un discours où il a rappelé les circonstances de cette expérience qui fut faite par Minkelers, assisté des professeurs Van Brochaute et Thysbaërt, sous les auspices du duc Louis Englebert d’Arenberg qu'on appela aussi le Duc aveugle. (Voir Aérophile de janvier 1905.) Le duc d'Arenberg, descendant de ce personnage célèbre, prononça à son tour une allocution : puis avec une truelle en argent, 1l scella la pierre en marbre qui porte l'inscription « 1873-1905 ».
On se rendit ensuite à la place d'Arenberg, située devant la nouvelle gare d'Héverlé. et
coquelttement décorée.
. Au milieu d'un parc aménagé pour le gonflement du ballon et pour la réception des invités, se trouve à demi-plein l’aérostat en gonflement le ballon La Belgique (1.630 m°) dans lequel vont prendre place le comte d’Oultremont, propriétaire et pilote de ce superbe sphérique et M. Jacobs, président de l'Aéro-Club de Belgique. Un rallye-ballon automobile est organisé à l'occasion de ce départ.
A midi précis, eut lieu le lâcher, par les enfants des écoles, d’une centaine de ballons; pilotes, qui sont entraînés par un vent très faible dans la direction de Termonde-Saint-Nicolas.
M. Van Bempt, bourgmestre d'Héverlé, adresse au duc d'Arenberg une allocution à laquelle le duc répond aimablement.
Pendant ce temps, le gonflement de la Belgique, fort lent en raison de la faible pression du gaz, s'achève. M. Bachelard, aidé de 12 gardes-chasse en grande tenue, procède avec son habileté parfaite aux manœuvres d'appareillage et de départ. A 4 h. 35, au son de la Brabanconne, et aux applaudissements d’une assistance nombreuse et des plus élégantes, la Belgique s'élève, ayant à bord MM. d'Oultremont et Jacobs. Le ciel n'a pas un nuage. Le ballon merveilleusement équilibré passe au-dessus de Tervueren, du lac du Bois de la Cambre où les aéronautes songèrent un instant à atterrir sur une pelouse, s'engage sur la vallée de la Deudre jusqu'à l'atterrissage qui se fit à la corde, à 7 h. 10 à Ideghem, près de la gare de Grammont (Flandre Orientale). Altitude maxima : 13508
MM. Hautvast et Heirmann, vainqueurs du rallye, rejoignirent en automobile à l'atterrissage, après avoir fait un grand détour par Alost,.
Le même soir, 8 juillet, eut lieu. de la place du Peuple, à Louvain, à 8 h. du soir, le départ du Simoun (600 m') au comte d'Oultremont, monté par MM. Gourier et Van Den Driessche.
- L’ascension accompagnée d’un rallie-ballon qui devail, le 9 juillet, terminer les fêtes, ne put avoir lieu par suite de la lenteur du gonflement.
Fêle historique de l'aérostation. — Voici les points principaux de cette intéressante manifestation organisée à Bruxelles, par l’Aéro-Club de Belgique, avec une subvention de 25.000 francs de la Ville et de l'Etat, à l’occasion des fêtes du 75° anniversaire de l'Indépendance de la Belgique, le 23 juillet :
Reconstitution de la première ascension montée du 21 novembre 1871 (Pilâtre de Rozier et le marquis d'Arlandes). Reconstitution de la première ascension montée d’aérostat gonflé au gaz hydrogène (Charles ét Robert). Reconstitution de l’ascension de l’Entreprenant, premier ballon captif militaire (bataille de Fleurus, 26 juin 1794). Reconstitution de la première descente en parachute (Garnerin, le 22 octobre 1797). Ascension d’un ballon parachute moderne. Manœuvres de gonflement en campagne et ascension d’un ballon captif militaire moderne. Ascension d’un drachen-ballon. Ascension d'un ballon de 1.250 m. c. spécialement gréé pour recherches météorologiques.
Ascensions libres de ballons sphériques modernes. de 250 mc. 450 m.c.; 600 m. c., 850 m. c.. ILOUD 0:.€, LAÛD 0. &, 100 mc DDC 3.200 m. c., et d'un ballon géant à ballonnets compensateurs de 5.000 m. c.
Bouquets aérostatiques composé de 3.000 ballonnets, de cubes et couleurs variés et d’un ballon allégorique Le Jubilé (300 m. c.).
Voici les noms des ballons qui devaient s'élever du Parc du Cinquantenaire : Le Roïlelet (M. de. La Hauli) : l’Alouette (M. Ch. Levée) : le Réve (M. I. | eude | 08 de Duro) Lt (M. E.| Barbotte) ; l’Utopie (M. de Brouckère) ; le Congo : ot É ' ù CPR Cd ee 20 MONConie aient US See Use ES EE dium-11 (M. de La Hault) ; l’Archimède (M. G Blan- \ ] chet) ; l'Orient (M. le comte de Castillon) ; la Libellule (M. V. Bacon) ; l'Aurore (M. L. Gheude); le Colonel-Charles-Renard, (M. Ed. Surcouf) ; S.-4.-D.-1., (Société Aéronautique d'Italie) : 4.-C.-D.-F., (Aéronautique Club de France) ; le Centaure, (M. le comte de La Vaulx) : le ] ercingétorix, (M. V. Bacon) ; la Belgique, (M. le comte d'Oultremont).
Dans la soirée du 22, l’Aéro-Club de Belgique recevait les aéronautes étrangers en un
Fêtes du gaz en Belgique. Le gonflement et le départ à Heverlé du ballon La
cordial banquet à l'issue duquel des toasts furent portés par MM. Jacobs, président de l'Aéro-Club de Belgique, de La Vaulx, vice-président de l’Aéro-Club de France, etc. Parmi les convives : le comte A. Van der Burch, le comte d’Oultremont, de La Hault, G. Besançon, G. Bans, M. Mallet, C. Levée, E. Barbotte, Heirmann, d'’Aubreby, Haussens, de Moor, Bucknall, Spencer, Sterkool, etc.
Le lendemain, malheureusement, la pluie incessante, inexorable, vint empêcher la fête élaborée avec tant de soin. Vers trois heures, alors que les ballons étaient déjà gonflés ou en voie de gonflement, la tente officielle s’abattait sous une rafale. Un peu plus tard, un autre coup de vent traiînait les ballons Belgique et Centaure, en gonflement, et ce dernier venait se crever sur une canalisation en fonte, malencontreusement surélevée. Par mesure de prudence, et en présence du mauvais temps persistant, les organisateurs durent se résigner à ordonner le dégonflement général.
Ainsi finit tristement, sans avoir vraiment commencé, une solennité aéronautique qui promettait de compter parmi les plus belles que nous ayons vues. L'intelligente activité de l'Aéro-Club de Belgique méritait un meilleur sort, mais on ne peut qu'approuver la décision prise par les organisateurs : dans des circonstances aussi défavorables, l’'accomplissement intégral du programme pouvait en effet donner lieu à de graves accidents. rm
D'ailleurs, cette intéressante manifestation à été remise au jeudi, 3 août, par décision du Comité organisateur, qui aura vraiment mérité le plein succès que lui souhaitent tous les amis de l’Idée aérienne.
Concours aérostatiques inlernalionaux de l'Exposilion de Liége. — Voici les dates, la nature et les prix de ces divers concours :
I. — 20 août 1905. — Concours de distance minima par rapport à un point désigné à l'avance par l’aéronaute. — 1* prix : médaille d'argent et prime de 600 francs ; 2° prix : médaille de bronze et prime de 300 francs ; 3° prix : prime de 100 francs.
II. — 27 août 1905. — Concours de même nature, mêmes prix
III. — 10 septembre 1905. — Concours de durée ou de plus longue distance parcourue, à la décision du Comité organisateur, selon les circonstances atmosphériques. — 1" prix : médaille d’or et prime de 1.500 francs : ?° prix : médaille d'argent et prime de 600 francs ; 3° prix : médaille de bronze et prime de 300 francs.
IV. — 17 septembre 1905. — Concours de même nature, mêmes prix. V. — 24 septembre 1905. — Concours de même nature, mêmes prix.
Le tout sous réserve de réduction du nombre des prix, de suppression ou de changement de la nature d’une épreuve, si le nombre des concurrents y était trop insuffisant.
Chacune des récompenses sus-indiquées sera accompagnée d’un diplôme.
Sur l’ensemble de tous les concours, il sera en outre attribué : 1 médaille d’or et 2 en argent pour les diagrammes accusant le meilleur équilibre dans les concours de durée et de plus longue distance ; 1 plaquette de vermeil à la plus longue durée d’ascension, si elle est obtenue en dehors des concours de durée ; 1 plaquette de vermeil à la plus longue distance parcourue, si elle est obtenue en dehors des concours de distance.
Enfin, une plaquette commémorative en bronze sera remise à chacun des concurrents qui n'auront pu se classer dans aucune épreuve.
Ces concours sont internationaux ; les demandes d'admission doivent être adressées à l’'Aéro-Club de Belgique, 5, place Royale, Bruxelles, en même temps que le droit d’inscription de 50 francs pour les concours de durée ou de distance et de 25 francs pour les autres concours, droit remboursable aux partants.
Le matériel des concurrents sera garé gratuitement à Cointe, près Liége, où auront lieu les départs. Le gaz d'éclairage leur sera fourni gratuitement ; le gaz hydrogène, que les concurrents devront se procurer à leurs frais donnera lieu seulement à une indemnité de 0 fr. 10 par m°.
Une indemnité de déplacement de 25 francs pour tout aéronaute ayant son matériel en Belgique et de 20 francs par 100 kil. à partir de Liége, pour les autres, sera payée à tout partant effectif.
Le Comité d'organisation accordera, en outre, après les concours, une indemnité de retour comprenant : 1° le prix du voyage en chemin de fer en 2° classe, de l’aéronaute et de ses aides depuis la gare la plus proche du point d'atterrissage jusqu'à Liège ou un parcours équivalent ; 2° le prix du transport du matériel en grande vitesse, dans les mêmes conditions : 3° sur pièces justificatives, jusqu'à concurrence de 25 francs, les frais d'atterrissage et de transport à la gare la plus proche.
Le nombre des aides ayant droit à une indemnité de retour est de 1 pour les ballons entre 1.500 et 300 m°, gonflés au gaz, de 2 au-dessus de 2.000 m° : de 1 aide pour les ballons de 1.000 à 2.000 m° gonflés
à l’hydrogène, de 2? au-dessus de 2.000 m°.
Pour le rè
element détaillé et tous renseignements, s'adresser à l’Aéro-Club de Belgique, 5, place Royale, Bruxelles. :
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PORTRAITS D'AÉRONAUTES CONTEMPORAINS
LIEUTENANT-COLONEL HirscHauEr
Il est peu de carrières mieux remplies que celle de ce Lorrain d'allure marliale, de haute cullure el de volonté ferme.
Sorti de l'Ecole Polytechnique dans le génie, major de promotion de l'Ecole d'applicalion de Fontainebleau et de l'Ecole supérieure de guerre, le lieutenant-colonel Hirschauer a élé professeur à l'Ecole spéciale militaire de Saint-Cyr et plus récemment, à l'Ecole supérieure de marine. Pendant plusieurs années, il fut attaché à l'état-major général de l’armée où ses rares capacilés lui valurent le poste important de chef de cabinet du chef d'élat-major général.
Le savant officier eut de bonne heure le goût, bientôt passionné, de l’aéroslalion. Une conférence faite à Lille sur les travaux du colonel Renard, une conférence de Tissandier sur la tragique ascension du Zénith, le spectacle inoubliable du ballon La France planant au-dessus du Point-du-Jour, achevèrent d'orienter ses études. Disciple du colonel Renard, il ne tarde pas à devenir son élève préféré. Bientôt même il se consacrait entièrement à l’aérostalion et était adjoint au regrelté ingénieur militaire. I1 ne devait quitter Chalais que pour aller former à Versailles le bataillon des aérostiers constitué par le groupement des qual'e compagnies d'aérostiers de Versailles, d'Arras, de Montpellier et de Grenoble (1901).
Entre temps, il fait partie des comités et du jury d’'aérostation de l'Exposition de 1900 el prend une large part à la rédaclion des règlements des concours de ballons qui donnèrent au sport aérien une si vigoureuse impulsion. :
Le lieulenant-colonel fut ensuile chargé du rapport général sur les concours d'aéroslalion. Ce travail considérable, chef-d'œuvre de mélhode, de clarté et de précision, a servi de base au réelement général des concours et records aéronautiques élaboré par la Commission sportive de l’Aéro-Club de France. Aussi, la grande Société d'Encouragement fut-elle heureuse de reconnaitre les éminents services rendus par le lieutenant-colonel Hirschater à l'idée aérienne en le complant parmi ses membres d'honneur.
Le lieutenant-colonel Hirschauer nommé au 3° régiment du génie, à Arras, quille par promotion ce bataillon des aérostiers qu'il a formé, instruit et commandé, avec autant de juslice que d'énergie et de fermeté. Les nombreux membres de l’Aéro-Club qui ont obtenu au bataillon d'aérosltiers le diplôme d’aéronautes mililaires ont pu apprécier les mérites de l'officier el les qualités de l'homme privé. Le lieutenant-colonel Hirschauer part de Versailles vivement regrellé de lous. N'est-ce point là le plus bel éloge qu'on puisse faire d'un chef.
PARTIE OFFICIELLE
Convocations
Commission d’aérostation scientifique, en vacances.
Conseil d'administration, mercredi, 6 septembre, à 5 heures, au siège social, 84, faubourg Saint-Honoré.
Comité, jeudi, ? septembre, à 5 heures, au siège social,8#, faub. Saint-Honoré.
re
Dîner mensuel, jeudi ? seplembre,à 7 h. 1/2, en l'hôtel de l'Automobile-Club, 6, place de la Concorde. (Ouvert à tous les membres du Club).
Prix du couvert : 8 francs, tout compris.
Prière de s'inscrire pour le diner la veille au plus tard. Commission sportive, sur convocation du président, au siège social.
Sous-commission des expériences d'aviation,sur convocation du président, au siège social.
Commission technique de locomotion aérienne, mardi, ? novembre, à 4 h. 1/2.
Adresse télégraphique : AÉROCILUB-PARIS. — Téléphone : 276.20.
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CoMiTÉ pu 6 IUILLET Procès-verbal
La séance est ouverte à 5 h. 1/2, sous la présidence du comte Ienry de La Vaulx.
Présents : MM. le comte de Castillon de Saint-Victor, Georges Besancon, Ernest Archdeacon, le capitaine Ferber, Maurice Mallet, Emile Janets. Léon Barthou, Georges Blanchet.
Excusés : MM. Cailletet, Jacques Balsan, Georges Le Brun, le comte de Contades, Joseph Vallot. André Delattre, Henri Julliot, Antonino Mélandri.
Le procès-verbal de la séance du 25 mai est lu et adopté.
Le président fournit au Comité tous renseignements sur la fête historique de l'Aérostation qui aura lieu le dimanche, 23 juillet, à Bruxelles.
1 donne lecture de plusieurs lettres complimentant le Comité pour la parfaite réussite de la fêle offerte à S. M. le roi d'Espagne, le 2 juin. Sur la proposition de M. Léon Barthou, des félicitations sont votées au secrétaire général, M. Georges Besançon, qui avait pris l'initiative de cette fête qu'il a très brillamment organisée.
Le président donne connaissance au Comité des lettres de décès de MM. J. Lelong ei E. Virenque, membres du Club.
Il lit une dépêche de M. Ilenri Julliot annoncant lFarrivée au camp de Châlons du ballon dirigeable de MM. Paul et Pierre Lebaudy, après des escales à Meaux-Trilport et à La Fertésous-Jouarre. Des compliments sont votés à M. Henri Julliot.
M. Pierre Laffitte est réélu, à l'unanimité, membre du Comité.
Au sujet des fêtes données au Parc, M. Léon Barthou demande que l'entrée en soit interdite aux photographes professionnels qui ne fourniront pas, gratuitement, un certain nombre d'épreuves pour les collections du Club, dont les albums pourraient également être enrichis par les dons des amateurs et offrir un vif intérêt.
NI. Georges Besancon déclare que cette condition a déjà été posée, mais que les intéressés ont rarement tenu leurs promesses. On redoublera de vigilance à cet égard.
Sont admis au scrutin de ballottage :
MNI. Aron de Anchorena, parrains : MM. Tollander de Baisch et le comte de La Vaulx : Alfred Plisson, parrains : MM. Jacques Faure et le baron Oberkampf: Pierre Ronalds, parrains : MM. le comte de La Vaulx et le comte de Castillon de Saint-Victor ; Armand de Perdussin, parrains : MM. Tollander de Balsch et Jacques Faure ; Maurice Léger, parrains : NINI. le comte de La Vaulx et Cailletet ; d'Obidine (A. C. F.), parrains : MM. le comte Arnold de Contades et le comte de Morny ; Rey, parrains : MM. le comte de Contades et Jacques Faure ; Pierre Lafont (A. C. F.), parrains : MM. Pierre Labrouche et le comte de Castillon de Saint-Victor ; James Lanier, parrains : MM. le comte de La Vaulx et Je comte de Castillon de Saint-Victor ; André Granet, parrains : MM. Emile Janets et Paul Tissandier ; Pierre Marchal, parrains : M. le comte de La Vaulx et Yves Refoulé ; Marcelo de Alvear, parrains : MM. Tollander de Balsch et Paul Tissandier ; Robert Valentin, parrains : MM. le comte de La Vaulx et le comte de Castillon de Saint-Victor : René Defougy, parrains : MM. le comte de La Vaulx et Yves Refoulé ; Riardo de la Huerta, parrains : MM. José de Villalonga et Jacques Faure; Louis Bréguet, parrains : MM. le capitaine Ferber et Ernest Archdeacon ; André Auriol ; parrains : MM. Pierre et Jean Joubert ; le vicomte de Béjarry, parrains : MM. Jacques Faure et le vicomte de La Brosse.
M. A. Vonvwiller, membre sociétaire, est, sur sa demande, nommé membre à vie et des remerciements lui sont votés.
Vu l'absence de Paris de la plupart des pilotes, la Fèle des ballons fleuris, fixée au dimanche Y juillet, est renvoyée à une date ultérieure.
Le président donne lecture des programmes des concours d'Amiens et de Caen, qui sont ratifiés par le Comité.
Le Comité ratilie également :
Les résultats du concours du Figaro (8 juin) : 1 M. F.-S. Lahm ; 2° M. E. Bachelard ; 3° M. G. Blanchet, pour le Concours de ballons montés : Mme Marie Lanquetin, Mlle Soland, Mlle C. Charnelet, classées dans cet ordre, pour le Concours de ballons-pilotes. Ces trois petits ballons ont été respectivement retrouvés à Andenne (Belgique), Leuze-Longchamps (Belgique), Vezin (Belgique), dépassant les premiers ballons montés, d'une vingtaine de kilomètres environ.
La réélection à la C. S. de MM. Deutsch de la Meurthe, le lieutenant-colone1t Frs-hauer, le comte Henry de La Vaulx, Georges Besancon, le comte de La Valette.
Le texte du règlement du Concours d'atterrissage Bigault de Granrul.
L'élection de MM. le docteur Guglielminetti ef Paul Bordé à la C. A.S$.
Sur la proposition du trésorier, il est décidé, qu'en principe, les demandes de mise en congé ne devront pas dépasser une année et la Commission de revision des statuts est invitée à tenir compte de ce vœu.
Le comte de La Vaulx rend compte de sa mission au Congrès Olympique de Bruxelles ; il résume le vœu, émis par ce Congrès, que dans chaque pays une association règlemente le sport aéronaulique, et que les associations en question, unies en fédération, sur l'initiative de l'Aéro-Club de France, provoquent une conférence de fondation, du 12 au 15 octobre 1905.
M. de La Vaulx donne lecture des grandes lignes du programme de cette première conférence, qui doit paraître in-extenso dans l'{érophile et dans la revue allemande Jlluslrierle Aeronaulische Milleilungen.
Des félicitations et des remercienrents sont adressés à M. de La Vaulx pour sa mission el pour lélasoration de ce travail préparatoire.
Le capitaine Ferber demande dajouter au programme la question de l'atmosphère territoriale, que M. Emile Janets a déjà traitée dans l’Aérophile de mars 1902.
Le litre voté est « conférence internationale ». la Commission d'organisation se composera de MM. le comte de La Vaulx, Georges Besançon, le comte de Castillon de Saint-Victor. Léon Barthou et le capitaine Ferber.
Un banquet en l'honneur des membres de la Conférence aura lieu le samedi 1% octobre, suivi, le lendemain du Grand Prix de l'Atronautique.
La séance est levée à 6 h. 35.
Le secrélaire de lu séance : G. BAxs
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PARTIE NON OFFICIELLE
Réunion pu Comité pu 3 aoUT 1905
À celle réunion, présidée par M. Georges Besancon, il est donné lecture d'une lettre de NI. le marquis de Viana, annonçant que S. M. Alphonse NIIT daigne accepter de donner à l'Aéro-Club de France sa haute protection.
Le présent annonce que la Commission d'aérostation scientifique est en congé pendant les mois dété.
Au scrutin de ballottage, ont été admis : MM. le marquis Elie de Commailles, Charles Demachy, Henri Guillaumé, Ralph S. Green, Waldemar Tollander de Balsch, Maurice Chaumette. |
M. Ernest Zens est nommé pilote breveté du Club.
Le Comité émet le vœu que l’article 10 des statuts soit revisé par la Commission d'exanien des statuts, qu'à l'avenir, les aspirants au brevet de pilote soient titulaires de 10 ascensions dont deux exécutées seul et une faite de nuit, qu'il soit aussi tenu compte des soins et &e l'entretien donnés au matériel dans les ascensions exécutées seul.
Des rémercienments sont votés à M. Gustave Eïlfel pour ses ouvrages sur la météorologie, qu'il vient ue verser à la Bibliothèque du Club.
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DINER MENSUEL pu 3 AOÛT 1905
Naloré les villégialures estivales, le diner mensuel du 3 août 1905, présidé par M. Léon Barthou, a réuni dans les salons de l'Automobile-Club de France, de nombreux convives parmi lesquels : MM. Georges Besancon, Maurice Mallet, Victor Talin, Paul Bordé, Charles Levée, Georges Blanchet, Ernest Zens, Tollander de Balsch, Gcorges Pans, ete.
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26 juttlel. —= 1 h: 45 dus: Aéro-Club I (1.200 mP:NNT Jacques Faure, Waldemar: ol: lander de Balsch, de Villalonga. Rozan. Alterrissage non indiqué.
26 juillet. — % h. 45 du s. Phabé (800 m°) : MNI. Erik, Tollander de Balsch, de Contades, äalph S. Green. Atterrissage à 6 h. 15, à Villiers-le-Mahieu (S.-et-0.1.
5 aoûl. — 9 h. 15 du s. Archimède (900 m°) : MNT Ernest Zens. Lionel-\Marie, G. Blanchet. Allerrissage le 6 août, $S h. du m. près Domuémyw. Distance : 255 kil: environ. Durée : OA
L'AÉROPHYLE 173
LE PREMIER AËRONAT ITALIEN
Nous avons déjà dit quelques mots du ballon dirigeable du cemte Almerico da Schio, l'Italia, le premier aéronat construit par nos amis de l’autre côté des Alpes. Voici les caractéristiques essentielles de cet appareil.
L'enveloppe fusiforme, en soie vernie, mesure 39 m. 18 de langueur, 24 m. 955 de circonférence maxima d'où un diamètre au fort de 6 m. Surface : 716 m° : volume : 1.20S m° ; poids : 203 kilos. La partie inférieure, « le ventre » de l’enveloppe est constituée par une «carène élastique» en caoutchouc de para, d'une largeur maxima, au repos, de { m. 40, extensible à 3,40 fois la largeur initiale et dont la superficie initiale est de 40 m°. Grâce à cette carène élastique, l'inventeur espère que l'hydrogène du ballon pourra subir sans que les formes de l'engin soient altérées. les diverses variations de volume dues aux différences de température et de pression, et il supprime absolument le ballonnet compensateur. A l'état de repos, au sol, la carène est à peine distendue et englobe dans sa largeur une partie de l'étoffe de l'enveloppe qui se trouve repliée sur elle-même dans le sens longitudinal. Cette sorte de soufflet se dilate ou se referme plus ou moins, selon les varia-
Cliché du Grand Llustré
Cte A. da Schio L’aéronat l'Italia et l'aérodrome Da Schio
tions de tension du gaz, sans allération vraiment sensible de la forme du ballon, mais en modifiant automatiquement son volume. Par cet arlifice, l'inventeur compte maintenir la stabilité d'altitude sans presque jeter &e lest ni perdre de gaz. Il existe cependant, bren entendu, une soupape automatique de sûreté fonctionnant avant que la tension intérieure atteigne les limites de résistance de l'enveloppe et de la carène élastique. Nous aurons à revenir sur ce dispositif audacieux qui a besoin de faire ses preuves au point de l'efficacité et surtout de la sécurité. En somme, c'est là une tentative de ballon à volume variable par extension ou contraction des parois. sans que ces parois deviennent flasques. Nous croyons nous rappeler qu'Henri Giffard avait déjà songé, sans l'appliquer, à une disposition de ce genre.
Une housse de coton verni longue. à son sommet, de 27 m. 49 et de 357 m° de surface recouvre l'enveloppe, descendant de part et d'autre au-dessous de l’équateur. À ce niveau elle donne attache de chaque côté sur une longueur de 25 m. 06 aux 17» œillets où s'insèrent les pattes d'oie des càbles de la suspension à réseaux triangulaires. Le poids de la housse est de 5 kilos. L'enveloppe et la suspension ont été établies par les aérostiers militaires ifaliens.
La nacelle, placée à 4 mètres au-dessous de la partie inférieure du ballon est constituée par une poutre-armée effilée aux deux bouts, longue de [7 m. 60, et dont la section quadrangulaire mesure au fort 1 m. 20 de côté. Cette armature, formée de tubes d'aluminium assemblés par des manchons d'aluminium et consolidée par des tirants d'acier est entièrement tendue de toile ignifugée, dans laquelle sont ménagés trente regards garnis de mica, permettant de voir las différentes parties des organes mécaniques et des transmissions, el quatre ouvertures pour la venlilation. Dans l'espace ménagé à cet effet, quatre aéronautes peuvent prendre place.
Un moteur Buchet de 12 chevaux actionne une hélice Tatin de # im. 50 de diamètre, placée à l'avant. À l'arrière, gouvernail vertical ordinaire de o m° 90 précédé d'un plan vertical triangulaire formant quille. Au-dessus de la poutrearmée, dans le tiers avant et le tiers arrière de sa longueur, sont placés deux aéroplanes de 10 m’, indépendants, orientables à volonté autour d'un axe horizontal. C'est à ces deux plans directeurs qu'est dévolue la fonction de faire varier dans un sens ou dans l’autre l'altitude du ballon, selon la résultante de leur braquage approprié et de la vitesse de translation.
Enfin la poutre-armée porte inférieurement trois roues garnies de pneumatiques, deux en avant, une, moins haute, en arrière, permettant de déplacer dans tous les sens l'appareil sur le terrain et de l'y maintenir dans une position oblique.
L'aérodrome installé à 2 kilomètres de Schio (Vénétie) comporte un grand hangar en charpente de bois de 11 m. de largeur, 42 m. de longueur et 17 m. de
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L Italia, aéronat du comte Almerico da Schio (élévation de coté)
hauteur sous faitage, à toiture métallique, ouvert au S.-E. par une grande baie occupant tout ce pignon et qui peut être close par un immense rideau mobile en toile solide. Dans un appentis se trouve abrité ie générateur à hydrogène, prêté par le génie militaire italien. Devant le hangar, se trouve un large espace découvert de 4 hectares, enclos d'une barrière en ronces métalliques, dans lequel ont lieu les manœuvres d'appareillage et de départ.
Telle est la description sommaire du dirigeable l'Italia. Ses nouveautés essenlielles sont la carène élastique, première tentative de ce genre réalisée, et ses plans de direction en profondeur, dont un essai probant à été fait, il est vrai, sous une autre disposition, à bord du Lebaudy.
Les frais Ge construction ont été couverts par des souscripteurs bénévales et des actionnaires, parmi lesquels on compte le roi Humbert et la reine Marguerite, les ministères de la Guerre, de la Marine, de l'Instruction publique. des Banques, des Chambre de commerce, des officiers, des savants et des notabilités italiennes de tout ordre,
.. Les essais préliminaires ont commencé par une sortie à la corde le 17 juin, pour juger de la stabilité de l'appareil et du montage de la suspension. Le comte Almerico da Schio était à bord.
Une ascension montée a eu lieu le 21 juin. Etaient à bord : le lieutenant du génie Ciarmetti et le mécanicien Bottazi. Après 35 minutes d’évalutions diverses au-dessus de Schio, le ballon, qui avait atteint l'altitude de 400 m., dut atterrir
Les
près de San Vilo, par suite d'une légère avarie au volant de direction, alors qu'il avait déjà mis le cap sur son point de départ.
Dans la soirée de ce même jour, l’Jfalia fut baptisé par Mgr Mageïio, curé de Schio. Mile Laura da Schio, fille de l'inventeur, était la marraine.
Le 1° juillet nouveaux essais en présence de la reine-mère Marguerite. A bord : le chevalier Cariolato.
Les dernières sorties eurent lieu les 3 et 4 juillet, l'hélice et le gouvernail ayant été faussés dans une descente rapide.
Le ballon a été dégonflé et les expériences seront reprises après que le ballon aura été muni d'un moteur plus moderne et plus puissant.
GEORGES BLANCHET
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L'HÉLICOPTÈRE M. LÉGER Expériences d'enlèvement d’un hélieoptère
NOTE DE S. A. S. LE PRINCE DE MoNAco
L'appareil expérimenté est un hélicoptère construit par M. M. Léger, ingénieur à Monaco. Ïl a deux hélices coaxiales, superposées et tournant en sens inverse. L'’axe commun de ces hélices, vertical dans la position de montée, s'incline vers l'avant pour obtenir la translation horizontale ou oblique, ce qui dispense de l'emploi de toute autre hélice. La charnière du souvernail étant oblique, on peut, au moyen de celui-ci, orienter l'appareil aussi bien pendant la montée ou la descente que pendant la marche horizontale ou oblique.
Ces expériences ont été faites dans l'une des grandes salles du Musée océanographique de Monaco.
L'appareil expérimenté est une réduction en demi-erandeur de celui qui doit enlever une personne. Les hélices mesurent 6 m. 25 de diamètre et 1 m. %5 de largeur, dans leur partie la plus large. Elles sont construites en tôle d'aluminium contreventées et offrent une rigidité parfaite. Chacune d'elles pèse 21 kg. L'appareil complet, comprenant les hélices et leurs axes, le train d'engrenages leur transmettant le mouvement du moteur, le châàssis, le gouvernail, en un mot l'appareil complet, sauf le moteur, pèse 85 kg.
Le mouvement, fourni par une dynamo, était communiqué à l'appareil, au moyen d'un arbre de 1 mètre de longueur. terminé à chacune de ses extrémités par une transmission à la cardan. Le poids de cette transmission, porté par l'appareil, était de 5 kg.
L'appareil était en outre chargé de quatre poids en plomb, de 5 kg. chacun, accrochés à chacun des pieds du châssis.
Le poids total à enlever était donc : 85 kg. pour l'appareil + 25 kg. de poids mort = 110 kg. :
Ce poids fut entièrement soulagé à chaque essai par un courant de 40 ampères sous 110 volts, mesurés aux bornes de la dynamo : soit 5.600 watts.
La vitesse de rotation des hélices était de 40 tours à la minute. Le rendement de la dynamo (mesuré au frein de Prony, précisément pour cette intensité de 40 ampères et 110 volts), étant de 80 0/0, la force utilisée a été de :
5600 x0,80=4.180 watts,
soit, 6,1 chevaux de 7% kilogrammètres ou 457 kilogrammètres. On peut admettre pour le poids d’un moteur 2? kg. par cheval, y compris la provision d'essence pour une marche de 1 heure. Le poids mort de 25 kg. peut alors se décomposer ainsi :
1° 15 kg. représentant 7 chx, 5, force plus que suffisante pour enlever et conduire l'appareil ;
2° 10 kg. représentant le poids d'un homme de 80 kg. en demi-grandeur. puisque les poids varient comme les cubes des dimensions.
Dans ces calculs, il n’a pas été tenu compte du travail absorbé par les deux transmissions à la cardan.
Æ ne er : 110 de Chaque unité de 75 kilogrammètres, soulevant —— = 18 kg, chaque nouvelle unité de ‘5 kilogrammètres, pesant 2 kg., donnera une force ascensionnelle supplémentaire de 18 — 2 = 16 kg. Avec un moteur de 10 chevaux, cet appareil réduit pourrait done soulever un homme ; mais il est probable que la résistance de ses organes serait insuffisante pour soutenir cet effort.
NOTE pE M. LÉGER
. Les expériences d'enlèvement de Fappareil ont été continuées en augmentant progressivement le poids mort soulevé et les puissances données par le moteur, afin d'épr'ouver la
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résistance mécanique, de voir quelles parties céderaient les premières et d'en déduire le coefficient de sécurité pour la marche normale. ;
A cet ellet, une seconde dynamo fut attelée à la première au moyen d'une courroie.
Dans une première expérience _ le poids mort fixé à l'appareil était de 50 kg. Sous une force de 10 chevaux, l'enlèvement a eu lieu si brusquement que les huit cordes qui retenaient l'appareil furent rompues d'un seul coup ; chacune de ces cordes était cependant capable de porter un homme sans se rompre : la rupture des huit cordes eut lieu par traction simple, mais il faut tenir compte de ce fait quelles étaient attelées en biais.et qu'il y à eu choc, l’appareil étant violemment projeté en l'air lorsque les cordes se sont tendues.
L'appareil ayant brisé ses amarres, son élan continua et s'arrêta seulement lorsqu'il fut maintenu par l'arbre qui se reliait à la dÿnamo et qui fut tordu Le courant avait été interrompu dès que la rupture des cordes s'était produite
L'appareil fut remis en expérience et tixé par des amarres plus fortes; les poids furent augmentés et l'on arriva ainsi jusqu'à enlever 100 kg de poids mort avec une force qu'il a été malheureusement impossible de mesurer exactement, mais qui fut certainement inférieure à 15 chevaux ; on peut l’évaluer à 12 chevaux. |
Ces 100 kg étaient ainsi constitués : le D' Richard, Directeur du Musée océanographique, qui avait pris une place sur une planchette fixée à l'appareil au moyen de deux cordes Le
Cliché de L'Auwwuobile
Schéma de l'hélicoptère Léger
D’ Richard pèse 74 kg ; il fut enlevé trois fois, la dernière avec 26 ke de poids en plomb dont une partie était attachée aux pieds de l'appareil et le reste placé dans les poches du docteur.
Dès que les hélices ont tourné, l'appareil a fait un bond vertical, enlevant foute sa charge si brusquement que l’on a craint une nouvelle rupture des cordes le fixant au sol, et le courant fut interrompu aussitôt.
L'aisance avec laquelle s’est enlevé l'appareil prouve qu'il aurait pu soulever un poids plus grand encore avec la force qui lui était fournie.
La vitesse de rotation était de 60 tours par minute. 3
À la suite de l'essai, j'ai constaté des déformations dans les arbres des hélices. Ces arbres sont constitués par des tubes d'acier de 5 cm. à 6 em. de diamètre et de 1 my/m, 5 d'épaisseur L'incident ayant également faussé le train d'engrenages, il a été imposible de continuer l'expérience. $
On notera que ces déformations proviennent dasfforts latéraux surles engrenages ef que, dans l'appareil définitif, ces efforts s'équilibrant deux à deux. le même accident n’est pas à craindre.
Les hélices n'ont subi aucune avarie et n'ont pas semblé soulfrir de l'effort qu'elles ont supporté.
On peut donc dire que l'appareil à soulevé un homme de 74 kg avec le poids représentatif du moteur nécessaire et la provision d'essence pour une marche de 1 heure.
Au point de vue du coeflicient de sécurité, on voit qu'il est franchement supérieur à 2 lorsque l'appareil fonctionne avec 6 chx et chargé de 25 kg de poids mort, ce qui corTrespond à la marche normale du grand appareil.
Enfin, voici ce que donnent ces chiffres reportés au grand appareil :
100 kg de poids mort enlevé par le petit appareil correspondent à 800 kg pour le grand.
Sur ces 800 kg il faut prendre :
Moteur de 100 chx, y compris la provision d'essence nécessaire à une marche
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Ces 525 kg pourront servir à obtenir des vitesses horizontales plus grandes ou bien à emporter d'autres voyageurs ou du combustible pour une marche de plus longue durée.
En tout cas, ce chiffre est assez considérakle pour montrer que le projet comporte une marge suffisante pour donner toutes les conditions de sécurité et ae hon fonctionnement désirables.
Les Essais et la Gatastrophe du « Santa-Clara »
Le 19 juillet 1905, or expérimentait à San-José (Californie), un appareil plus lourd que l'air inventé par le professeur Montgomery et nommé le Santa-Clara. L'engin, une sorte de planeur à deux ailes, monté par un aéronaute forain, nommé Maloney, avait été enlevé à une grande hauteur au moyen d’une montgolfière, puis abandonné à lui-même, ainsi que cela avait été fait plusieurs fois au cours d'essais antérieurs. Ce jour-là, l'appareil ne fonctionna ni comme parachute, ni comme aéroplane, et l’une des ailes s'étant brisée, il vint s’abattre sur le sol, devant des milliers de spectateurs. Inutile &e dire que le malheureux Maloney fut broyé dans la ebute.
Un de nos abonnés de San-Francisco, M. A. Bartheiet, que nous he saurions irop remercier ici, à bien voulu nous adresser quelques renseignements sur les essais antérieurs de cet appareil, ainsi que des photographies dont nous reproduisons la plus caractéristique.
L'appareil du professeur Montgomery a été construit avec le concours et l'appui du couvent de jésuites de Santa-Clara, dont il prit le nom, sous les auspices du Père R. FH. Bell. On procéda d'abord à des essais de modèles, abandonnés d’une hauteur d'environ 100 pieds (30 mètres).
Ces essais ayant donné satisfaction, on songea à expérimenter l'appareil monté qui devait ètre enlevé au moven d'une montgolfière et abandonné à lui-même avec son pilote, à une certaine hauteur. Le jeudi matin, 16 mars, eut lieu, pour la première fois, cette émouvante expérience. L'appareil fut détaché de la montgolfière à environ 800 pieds de hauteur (265 mètres). M. Malonev, dont c'étaient les débuts en aviation, au lieu de se borner à maintenir son équilibre, chercha à diriger son appareil en portant son poids sur un seul côté : il descendit en décrivant une spiraie rapide, mais atterrit néanmoins sans accident.
Le lendemain, 17 mars, nouvel essai. L'aéroplane fut, cette fois, libéré à 2.500 pieds de hauteur (800 m. environ). L'appareil progressa contre le vent pendant quelques centaines de mètres, puis décrivit une superbe courbe, avec vent arrière ; il se maintint pendant quelque temps. parfaitement immobile dans l’espace ; obéissant ensuite au courant aérien, il descendit en décrivant de nombreuses spirales et vint reprendre terre à quelques centaines de mètres du point cle départ en montgolfière.
Troisième essai le 19 mars. L'aéroplane prit librement l'atmosphère à 910 m. de hauteur, abandonnant la montgolfière pilotée par M. Hamilton. Après diverses évolutions avec et contre le vent, l'appareil revint à terre sans incidents.
. Entre temps, l'inventeur, M. Montgomery était entré en relations avec M. Baldvin, auteur d'un dirigeable, l'Arrow, que nous avons décrit dans l'Aérophile de
février 1905, page 40. Leurs bons rapports ne durèrent pas longtemps et un procès naquit bientôt entre eux, sur lequel nous n'avons pas à prendre parti.
Le 29 avril fut faite une nouvelle démonstration, La montgolfière atteignit en quelques minutes une hauteur approximative de 1.200 mètres. L'aéroplane, abandonné à lui-même avec son pilote, demeura en l’air 17 minutes environ, s'inclinant, à volonté. dans un sens ou dans l’autre, sur l'horizontale : il décrivit 7 cour- Les et évolua à droite et à gauche dans un périmètre de 100 mètres. L'atterrissage se fit sans heurt, ni secousse, mais le retour, au point de départ de la montgolfière, ne put être effectué à cause, paraïit-il, de l'exiguité de cet emplacement et. des cables de transport de force qui l'entourent et constituent de dangereux obstacles.
On à vu ja fataie issue de l'expérience du 19 juillet. ï
M. Maloney M. Montgomery L'aéroplane de M. Montgomery, le Santa-Clara
Quelques détails maintenant sur Fappareil lui-même. 11 ressemblait un peu à un papillon à longues ailes doubles, quelque peu séparées à leur point d'attache. L'envergure était de 6 m. 70. La queue ou gouvernail était large de Em. S0. Poids totai : 19 kilog. 60. Les ailes et la queue étaient reliées à un cadre de bois rendu indéformable par des tirants d'acier. L'armature des ailes était tendue de forte toile, offrant sur les deux côtés une surface parfaitement lisse. L'arèête antérieure des ailes était rigide : leur bord postérieur, au contraire, était souple. Des fils de fer, prenant insertion, d'un côté, sur une ces ailes, élaient, à leur extrémité opposée, réunis en un point commun et reliés à une corde pouvant slisser sur des poulies, corde réunie elle-même à un autre groupe semblable de fils de fer, allant s'attacher sur l'aile opposée. Cette corde, d'accès facile pour Faviateur, par un simple mouvement de va et vient que celui-ci lui imprhnait, augrrentait la courbure d'une des ailes. tandis qu'elle permettait, au contraire, le redressement de l'aiie antagoniste. On pouvait donc régler, à volonté, la forme des ailes, en concordance l'une avec l’autre et favoriser ainsi des déplacements circulaires dans un espace restreint. Le gouvernail où quete. formé de deux surfaces planes se coupant à angle droit, n'agissait que sur la direction verticale et était manœuvré au moyen d'une simple corde portée sur une poulie.
Telles sont les principales caractéristiques d'un appareil qui paraît avoir donné
quelques résultals avant de causer une terrible calastrophe. ES vrai dire, on peut s'étonner que l'accident ne se soit pas produit plus Lot, et nos lecteurs S étonneront avec nous, qu'on n'ait pu {trouver un Imoren de faire évoluer cebMensina quelques mètres du sol, au lieu de le lâcher dans l'atmosphère à des centaines de mètres. L'explication possible d'une telle imprudence, c'est que l'appareil fonctionnait plu- {5£ comme parachute que comme aéroplane et que Les divers déplacements latéraux constatés par les témoins des essais étaient dûs, non à la volonté de Paviateur. mais aux remous aériens et assez comparables à ceux des parachutes ordinaires. On sait que les praticiens du parachute, nombreux autrefois chez nous, arrivaient, par des gauchissements provoqués de la surface portante, ou par des oscillations convenables imprimées à l'appareil, à influer quelque peu sur leur direction.
Il est juste d'ajouter que M. Montgomery n'employait le lancement par montgoifière que comme pis-aller, et simplement pour étudier les conditions d'équilibre de l'appareil auquel il se proposait d'appliquer ultérieurement des propulseurs mécaniques, capables de lui faire quitter le sol par ses propres moyens.
A. DE NIASFRAND
LES BALLONS-SONDES EN HAUTE MER
Ascensions de ballons-sondes exécutées au-dessus de la mer
par S. A. S.le Prince de Monaco, au mois d’avril 1905.
En avril 1905 S. A. S. le Prince de Monaco a réalisé pour la première fois le plan de faire des ascensions au-dessus de la mer. Ces ascensions ont élé exécutées d’après deux méthodes que j'avais proposées. en se servant de ballons de caoutchouc fermés, pouvant monter avec une force ascensionnelie constante et atteignant ainsi de très grandes hauteurs.
Nous avons employé chaque fois un système de deux ballons, dont l'un devait éclater ou se détacher à une certaine hauteur, tandis que l'autre, plus petit, qui commencait à tomber après la perte du premier ballon, devait servir de parachute à l'instrument. Un flotteur était attaché à 50 mètres du ballon. Dès que ce flotteur atteignait la surface de l'eau, le ballon se maintenait à une hauteur de 50 mètres au-dessus de la mer, servant aussi de marque au navire qui était à la poursuite des appareils. En effet, immédiatement après le lancer, la Princesse-Alice commençait à suivre les ballons à toute vitesse pour quon ne les perde pas des yeux. Cela put être réalisé dans la plupart des cas. Deux fois cependant les ballons furent cachés par des nuages subitement formés : cela n'a pas empêché de retrouver plus tard dans l'un des cas le ballon et l'instrument, se tenant au-dessus de l'eau. Dans les cinq ascensions qui ont élé exéculées, le succès n'a donc failli qu'une fois (1.
Il va sans dire que ces ascensions ne peuvent se faire que par un beau temps clair et quand la vitesse des courants aériens supérieurs n'excède pas trop la vilesse du navire. D'après les expériences faites l’année dernière, avec nos ascensions de cerfs-volants. ces conditions ne semblent pas très rares.
En jugeant nos premières ascensions il faut tenir comple de ce que les conditions atmosphériques étaient alors défavorables. Effectivement, au mois d'avril, la mer entre la Corse et la Principauté de Monaco était presque toujours occupée par une dépression barométrique causant de forls courants aériens et rendant parfois très difficile la poursuite des ballons.
Nous avons employé deux méthodes pour faire tomber le système des ballons, dès qu'ils atteignent une hauteur donnée. Pour employer la première méthode, on gonfle plus fortement le ballon chargé des flotteurs. de sorte qu'il éclate plus tôt que le ballon servant de parachute. Cette méthode permet d'atteindre des hauteurs assez grandes, mais elle a le défaut de ne pouvoir fixer suffisamment la hauteur maxima, et par là la durée de l’ascension. Sans doute, on peut régler cette hauteur en gonflant plus ou moins le ballon ; mais le moment où le ballon éclate dépend encore d'autres causes, comme la qualité du caoutchouc, et il y a ainsi loujours quelque incertitude sur la hauteur maxima obtenue. Avec la seconde méthode on n'attend pas l'éclatement du ballon, mais on le décroche automatiauement. À la pression voulue, la plume du barographe de l'enregistreur forme contact : une petite pile sèche de poids minime actionne un électro-aimant qui ouvre le crochet par où
(1) Le syslème complet, composé de deux ballons, d'un flolteur et d'un instrument, a élé relrouvé le 6 mai dans le golfe de Saint-Tropez, à 168 milles dans l'ouest de son point de départ.
le ballon supérieur est retenu. On règle le contact d'avance pour limiter l'ascension à une hauteur voulue. È
En modifiant le degré de gonflement des ballons et le poids du flotteur emporté on peu? faire varier dans de larges limites la vilesse verticale de la montée et de la descente. Dans Îa plupart des cas on préférera une grande vitesse verticale, pour assurer la ventilation du thermographe enregistreur et pour abréger la durée de la poursuite. Dans les ascensions décrites plus loin la vitesse verticale était de 5 mètres le plus souvent : la durée de l’ascension, qui dépendait de la hauteur maxima, variait entre 33 minutes et 58 minutes L’instrument enregistreur était muni de mon thermographe à tube et en plus d'un thermographe bimétallique du système de M. Teisserenc de Bort.
Dans la description qui va suivre je ne parlerai pas des résultats météorologiques et ne décrirai que la méthode.
4 avril 1905, 9 h. 35 m., a. — Ascension avec deux ballons de 1.500 m/m de diamètre, sans crochet automatique. ee presque sans nuages, le vent est faible, en bas, mais augmente considérablement avec la hauteur. Après 15 minutes. les nuages qui se sont formés cachent les ballons. Le second ballon avec l'instrument est retrouvé le lendemain à 6 h. du matin, se tenant au-dessus de l'eau.
Altitude maximum : 8.900 m. Tempéralure minimum : — 46°.3.
Durée de l'ascension : 58 minutes. Vitesses verticales : à la montée, 5 m. 6 par seconde : à la descente, 4 m. $.
? avril 1905, 3 h., p. — Deux ballons de 1.500 m/m : crochet automatique réglé pour la pression de 300 m/m. Temps clair. Le navire suit les ballons dans la direction du SE : après 20 minutes, on observe que le ballon supérieur se détache. A la descente le ballon est perdu de vue-pendant un certain temps. À 5 h., p. on le retrouve, se tenant à 50 mètres au-dessus de l'eau. Tout est ratnené sans accident.
Altitude maximun : 6.870 m. Tempéralure minimum’: — 36°,2. Durée : 45 minutes. Vitesse verticale : à la montée, 5 m. 6 : à la descente. 4 m. 7. 1% avril, 3 h. 25 in... p. — Deux ballons de 1.500 m/m de diamètre ; crochet automatique,
réglé pour 350 m/m seulement, parce que les courants supérieurs paraissent très forts. Temps clair. Direction des ballons N 85° E. Le navire suit à toute vitesse : après 19 minutes. on voit que le déclanchement a fonctionné ; le ballon est redescendu à 4 h. À 5 h., tout est ramené à bord en bon état.
Altitude maximum : 6.050 m. Température minimum : — 28° ,2. Durée : 47 minutes. Vitesse verticale : 5 m. (montée), 3 m. 8 (descente). 19avril, 10 h., a. — Deux ballons de 1.350 m/m et de 1.500 m/m de diamètre initial. Le
premier est fortement gonfié pour qu'il éclate bientôt. Temps clair. Le ballon, qui ne cesse d'être visible, éclate après 11 minutes. À 11 h. 45 m., &« tout est ramené à bord.
Altitude maximum : 4.010 m. Température minimum : — 10°. Durée : 33 minutes. Vitesse verticale : 5 m. 4 (montée), 3 m. 2 (descente). - 19 avril, 10 h., a. — Deux ballons de 1.350 m/m et de 1.500 m/m de diamètre initial. Le
ballon supérieur n'est pas gonlié plus fortement que le ballon inférieur ; car nous avons l'intention d'atteindre une grande hauteur. Temps clair. La vitesse horizontale des ballons. petite au commenc ement, augmente à mesure que les ballons montent : le navire reste en arrière. Après 37 minutes, le “ballon supérieur éclate : le ballon inférieur, qui commence à desce does est encore visible pendant 7 minutes.
Enfin, il disparait derrière un nuage Ge ne peut étre retrouvé, bien que le navire continue dans la direction observée à la fin. D’après la vitesse verticale, qu'on peut évaluer avec une assez grande précision d'après la force ascensionnelle, le ballon a dû monter à 12 kilom. au moins. Au moment où le ballon a éclaté, la hauteur angulaire était de 38°. La distance a donc été de 20 kiloin. Cela prouve qu'on pourra voir les ballons jusqu'à cette distance avec de bonnes jumelles.
Ces ascensions au-dessus de la Méditerranée ont démontré que la méthode des ballonssondes, qui a eu tant de succès sur terre, peut également être employée au-dessus des océans avec un grand avantage. Dans des conditions, plus favorables que l'on peut, d'après nos expériences, trouver dans la région des alizés et des calmes, on attendra des hauteurs de plus de 15 kilom. sans perdre les ballons de vue. On étudiera ainsi non seulement les courants aériens dans le voisinage de l'équateur jusqu'à de grandes altitudes, mais encore d'autres phénomènes météorologiques tels que la position de cette zone isotherme découverte par MM. Teisserenc de Bort et Assmann.
On peut donc applaudir vivement au projet de S. A. S. le Prince de Monaco de continuer pendant l'été prochain les ascensions des ballons-sondes au-dessus de l'Atlantique.
IT. HERGESELL
Concours de Bigault de Granrut
Nous donnons ci-dessous le règlement officiel de ce concours dû à la généreuse initiative de M. Charles de Bigault de Granrut, membre de l'Aéro-Club de France, qui fut le premier à avoir l'idée d'épreuves de ce genre et dont l'exemple sera certainement suivi comme il l'a été déjà, sur une échelle plus grande, dans le concours de La Pelile Gironde. Nous publions en même temps la carte du périmètre
à atteindre.
Concours Ch. de Granrut. — Carte du périmètre à atteindre
Règlement. — Il est fondé par M. Charles de Bigault de Granrut, pour les pilotes de l’Aéro-Club de France, un concours permanent d'atterrissage au plus près de sa propriété de Loivre (Marne), à 12 kilom. ou N.-0. de Reims, concours ouvert à dater du 1®% juillet 1905 et clos le 31 décembre 1905 à minuit.
NI. de Granrut s'engage à verser à la caisse de l’'Aéro-Club de France une somme de cinquante franes toutes les fois qu'un pilote du Club. élevé du Parc des Céteaux Ge Saint-Cloud atterrira, pendant ce laps de temps, dans un rayon de 90 kil. autour de Reims.
À la clôture du concours, l'attribution des sommes ainsi versées se fera de la façon suivante : une moitié de la somme totale sera partagée entre les pilotes,
proportionnellement au nombre de leurs atterrissages dans le ravon imposé ; l’au 11 lé gra 60: an) OE | F É AS a a sera a partagée entre les pilotes, en rapport inverse de la dis ance de leurs divers points d'atterrissage effectifs à iété Lofye ei k ssage effectifs à la propriété Oivr "is comme but. js en ; Les pilotes désireux de participer à l'épreuve devront prévenir de leur départ ut-ce à la dernière minute, le secrétariat de l'Aéro-Club, qui avisera M. de Bigault de Granrut par un télégramme, où même téléphoniquement si faire se peul \ | Ce règlement a été approuvé à l'unanimité par la Commission Sportive de l'Aéro-Club de France dans sa séance du 20 juin 1905. :
LA CONFÉRENCE INTERNATIONALE DU 15 OCTOPRE
Le comte Henry de La Vaulx exposail clairement, dans notre dernier numéro. les raisons qui militent en faveur de la réunion d'une Conférence internationale d'aéronat ti 6 où seraient établies les bases d’une Fédération universelle de l'Aéronautique M PSCIun de France vient d'adresser aux présidents des Sociétés ‘aéronautiques étrangères la lettre ci-dessous, qui précise le but et résume les principales lignes .du programme de cetle importante réunion. Il va sans dire, d’ailleurs que ce programim n'est nullement limitatif et que la Conférence reste maitresse de son ordre du jour. ë « Monsieur le Président, k $
a A la suite du vœu formulé au Congrès Olvmpique, tenu à Bruxelles du 9 au 14 juin 1905 par le comte Henry de La Vaulx, délégué de l’Aéro-Club de France, sur la demande de M. le major Moedebeck, délégué de la Fédération aéronautique allemande et ratifié à l'unanimité des voix par les délégués des Sociétés aéronautiques d'Allemagne, de Belgique de Suëde et de France et par tous les membres du Congrès réunis en assemblée plénière.
Vœu ainsi formulé : ;
« Le Congrès reconnaissant l'importance spéciale de l'Aéronautique exprime le vœu « qu'il se forme dans chaque pays une association chargée de réglementer le sport « aéronautique et qu'il soit formé ensuite une Fédération universelle de l'Aéronautique « unissant toutes les associations nationales en vue des manifestations diverses et de « règlements généraux pour la vulgarisation scientifique et sportive de l'aéronautique.
« Le Congrès invite l’Aéro-Club de France à prendre l'intitiative de c°s créations. »
Le Comité de l’Aéro-Club de France à décidé, en sa séance du 6 juillet 1905, de provoquer une Conférence Internationale d'Aéronautique, qui aura lieu à Paris, du 12 au 15 octobre 1905 (époque à laquelle se courra à Paris, le Grand-Prix de l'Aéronautique, épreuve internationale de distance).
En sollicitant votre adhésion à la Conférence, nous soumettons à votre approbation son projet d'organisation, en vous priant d'y apporter les additions ou modifications que vous jugerez utiles.
Résumé de la Conférence :
Jeudi 12 octobre 1905, matin : ouverlure solennelle : après-midi : séance d'éludes.
Vendredi 13 octobre, matin eb après-midi : séances d'études.
Samedi 1% octobre, matin : séance d’études : après-midi : séance de cloture ; soir : Diner offert aux délégués étrangers par l'Aéro-Club de France.
Dimanche 15 octobre, Grand-Prix de l'Aérohautique.
Ordre et nature des travaux de la Conférence :
1° Reconnaissance de l'autonomie des règlements intérieurs de chaque société, — règlements généralement basés sur lhistorique de ces sociétés et sur les lois de leurs pays respectifs.
2° Adoption d'un règlement sportif international assurant la bonne exécution des concours internationaux et l'établissement des records mondiaux ;
2° Création d'un vocabulaire international d’aéronaultique :
L° Facilités à obtenir des Compagnies de transport pour les aéronautes et leur matériel ; 5° Facilités douanières ; 6° Facilités et aides à apporter aux aéronautes atterrissant en pays étranger ; 5° Education du public pour les soins à apporter aux ballons-sondes tombant en pays
étranger et pour leur renvoi à leur pays d'erigine ;:
S° Rapports internationaux permettant à tout memhb nationale, voyageant temporairement en pays élranger, aux membres des Clubs affiliés de ce pays ;
9° Statuts de la Fédération Internationale d'Aéronaulique :
10° Nominalion du Bureau de la Fédération Internationale
# d'un Club, de la Fédération interde jouir des avantages concédés
d'Aéronautique.
Il semble équitable que chaque nation soit représentée proporlionnellement à son importance, considérée au point de vue aéronautique ; par exemple : en prenant comme base la consommation du gaz (ballons montés) dans chaque nation, pour l’année qui à commencé le 1” août 190% et se terminera le 31 juillet 1905, un délégué par 25.000 mètres cubes de gaz.
En vous priant de vouloir bien répondre au plus tôt à la proposition que l'Aéro-Club de France vient de vous faire, et dont l'intérêt ne saurait échapper à votre attention éclairée, veuillez, Monsieur le Président, nous faire part des desiderata de votre Société.
Par ce même courrier, nous vous adressons notre annuaire 1905.
Nous vous prions de vouloir bien nous envoyer le dernier annuaire paru de volre association.
Veuillez agréer, Monsieur le Président, l'assurance de notre considération la plus distinguée. »
Ont déjà envoyé leur adhésion à la Conférence : l'Aéro-Club Suisse, lAéro-Club de Belgique, la Societa Aeronautica Italiana.
CONCOURS ET FÊTES AËROSTATIQUES
Concours et rallie-ballons d'Amiens.
La Fête historique de l’aérostation à Bruxelles. — Concours de Caen
Concours et rallie-ballons d’Amiens (30 juillet 1905). — |.vs fêles organisées le 30 juillet, à Amiens, avec le concours de l'AE. C. F. à l’occasion du Concours de véhicules industriels, comprenaient un Concours de ballons, donnant lieu en outre à un rallie-ballons automobile. Ce fut certainement une des manifestations les plus réussies de cette Pelle journée sportive.
Le gonilement, assez laborieux, avait commencé la nuit précédente, et de soudaines rafales rendaient les départs assez difficiles. Tout se passa néanmoins sans incidents et les concurrents s'élevèrent, devant une foule considérable, dans l'ordre suivant : MM. Blanchet (Aéro-Club IV), 530 m° à 5 h. 33 ; Bachelard (Régina), à 5 h. 58: Barbotlte (lEstérel), 430 m°, à 6 h. ; ({touelle), 350 m°, à 6 h. 15.
M. Georges Besançon, secrétaire général de l'Aéro-Club, commissaire sportif, assistail au départ. L'épreuve était un concours d'atterrissage au plus près d'un périmètre routier, passant par Bapaume, Péronne, Roye, de 48 kil. de développement et distant également de 48 kil. du point de départ. Le vent soufflait de l'Ouest, et les concurrents, partis avec une grande force ascensionnelle, s'élevaient promptement à une grande altitude.
Les résultats sportifs ont été des plus brillants, et font honneur à lhabileté des pilotes de l'Aéro-Club de France, d'autant plus méritoire que le vent violent nécessitait une grande sûreté de manœuvres.
Voici le classement :
1. M. Georges Blanchet (Aéro-Club IV, 530 mn), descendu près Villers-Carbonnel, exactement sur la route constituant le périmètre à atteindre, à 43.500 m. du point de départ.
2. M. Edouard Bachelard (Régina), atterri près de Crémery, aux environs de Roye, à 1.200 m. à l’est du périmètre assigné.
3. M. Ernest Barbotte (lEstérel, 430 m‘), descendu à Lihours, 1 kil. au delà de Chaulnes, à 2.300 m. du périmètre.
4. M. Charles Levée (l’Alouelle, 350 m'), atterri entre Lihours et Chaulnes, à 4.500 m. du périmètre.
Les prix sont de : 300, 150 et 100 francs.
Notons aussi l'ascension très réussie de M. Henri Robart, l’aviateur-aéronaute amiénois, qui, parti, sans prendre part au Concours, à bord de son ballon 'ille-d'Amiens, aurail également approché beaucoup le périmètre désigné.
Le classement que nous donnons n’a rien d'officiel et devra être soumis à l’'homologation de la Commission sportive de l’Aéro-Club de France.
Le rallie-ballons a donné les résultats suivants : M. Rabœuf capture un ballon, M. Rube un ballon, et notre confrère de l’Aulo, M. Faroux, réussit un joli « doublé » en ralliant les deux autres.
La Fête historique de l’Aérostation à Bruxellzs. — [a Fête historique de l’Aérosta-
tion, organisée par l'Aéro-Club de Belgique, sous le haut patronage du gouvernement belge et de la Ville de Bruxelles et inscrite au programme des Fêtes commémoratives du
F5 anniversaire de | Indépendance de la Belgique, n'avait pu avoir lieu le 23 juillet, en raison du mauvais temps et avail été reportée au jeudi, 3 août.
Ce jour-là, le temps ayant daigné se montrer favorable, cette belle manifestation a obtenu le plus magnifique succès, devant une foule immense et sympathique.
A trois heures, une salve d'artillerie annonce le lâcher de ballons-pilotes.
Il est ensuite procédé au lâcher d'une flottille de petits sphériques semblables au premier ballon libre gonflé au gaz de houille que Minkelers lança le 21 novembre 1783, dans le parc d'Hèverlé, sous les auspices du duc Louis-Englebert d'Arenberg. (Voir Aérophile de janvier 1905.)
À 3 h. 30 s'élève un ballon de 800 m° à fuseaux alternativement jaunes et bruns, à la nacelle élégante de style Louis XVI. C’est la reconstitution exacte, admirablement exécutée, par l'habie ingénieur aéronaute parisien, Louis Godard, du premier ballon monté, gonflé
Ballon caplif militaire Le Charles el Robert L'Entreprenant belge moderne La Fête historique de l'Aérostalion à Bruxelles (3 août 1905), avant le départ.
à l'hydrogène, lancé à Paris le 1* décembre 1783, par Charles et Robert. Le pilote est M. Van den Driessche. EURE
A 3 h. 55, le ballon captif l'Entreprenant,cepie fidèle du premier captil militaire el nployé le 8 messidor, an II (6 juin 1794) à la bataille de Fleurus, par l’armée française. L'Entreprenant à été également reconstitué avec un remarquable souci d'exactitude historique par l'ingénieur-aéronaute Louis Godard. Pourcompléter l'illusion, les hommes de manœuvre. fort habilement dirigés par le capitaine Mathieu, des aérostiers belges, portent le costume des volontaires de la première République.
Le ballon l'Aéro-Club de Belgique n° 1 s'élève à 3 h. 45 : il est monté par NINT- le commandant Soucy et Dessy qui abandonnent à 1.000 m. de hauteur environ un parachute semblable à celui qu'employa, le premier, Garnerin, le 22 octobre 1797.
Presque aussitôtaprès, départ du Gusmao (600 m'), piloté par M. Capazza qui emporte avec lui un parachute moderne de son invention, dénomime « sauveteur aérien » à bord duquel il effectue sans incidents sa descente, à 4 h. 18, à Evere.
Le départ de la montgolfière, un peu retardé, à lieu à 4 heures. L'immense sphère bleue, reproduit la décoration, familière à ceux qui connaissent l'histoire ce l'aérostation, du fameux « globe » lancé par les frères Montgollier, le 19 septembre 1783, en présence de Louis XVI, à Versailles.
Presque en mème temps, la foule applaudit au départ de la Belgique (1.600 m‘, que pilote son propriétaire, M. le comte Hadelin d'Oultremont, accompagné de MM. le comte J. Van den Burch et Ooms, notre confrère du Patriote. Le ballon est gréé pour une ascension scientifique.
Entre temps, on suit avec intérêt le gonflement et la manœuvre d'un ballon captif militaire belge moderne, sous la direction du chevalier de Saint-Marcq, commandant les aérostiers et des lieutenants, P. Van Meenen et Michelet.
La manœuvre d'un drachen-ballon, où ballon cerf-volant adopté par l’armée allemande est suivie d’un lancer de ballon-sonde comptant pour les ascensions internationales mensuelles.
C’est maintenant au tour äes ballons libres, des ballons purement sportifs, de prendre successivement l'atmosphère. Plusieurs des pilotes présents le 23 juillet n’ont pu revenir le 3 août. Neuf aérostats figurent pourtant malgré la remise de la fête, ce qui est encore un fort beau chiffre. Ils prennent l'atmosphère dans l’ordre suivant : À 5 h. 15, Le Roilelel 250 m°\, pilote : M. Moucheraud : — à 5 h. 18, le Rôve (100 m'), pilote : MM. Gheude : — à 5 h. 20, l'Ulopie (600 m°), pilote : M. de Brouckère ; — à 5 h. 23, Radium 11, pilote : M. A.
de La Hault ;: — à 5 h. 28, Le Griffon (800 m'), pilote : M. Cormier ; passagers : MM. Henry et Solinot : — à 5 h. 30, L'Aiglon, pilote : M. Lassagne : — à 5 h. 32, Libellule (1.000 mr),
pilote : M. Louis Godard ; passagers : MM. Jean d’Ardenne, Coesson, Mme Louis Godard : — à 5 h. 30, le Congo (C0 n°), pilote : M. le capitaine Mathieu : passagers : M. Sterckvaal : à 5 h. 40. L Aurore (1.100 in°), pilote : M. L. Gheude ; passagers : MM. Rodriguez, Deroy.
Pour ecloturer cette fête, dans un bouquet de 3.000 ballonnets multicolores, s'élève au son de la Brabanconne, le majestueux sphérique le Jubilé, aux couleurs de la Belgique et de la ville de Bruxelles, piloté par M. Scutenaire, accompagné de MM. le lieutenant Malftéi et Christiaens.
On voit l'importance et Je succès de cette magnifique manifestation aérostatique. L'honneur en revient à l’'Aéro-Club de Belgique qui donne cette année des preuves éclatantes et heureuses de sa féconde activité. {1 y a lieu de féliciter plus particulièrement, M. Fernand Jacobs. président de la Société et le secrétaire général, M. le capitaine du génie lathieu qui avaient réglé tous les détails de cette délicate et complexe organisation.
A peine le dernier ballon était-il parti que le mauvais temps faisait un retour offensif, lrop tard heureusement pour empêcher le succès de la fête. Un violent orage éclatait, qui rendit pénibles certains atterrissages.
Voici les descentes venues à notre connaissance :
L'Aéro-Club de Belgique, n° 1, descendu à 5 h. 45 près d'Anvers, à 20 m. de l’Escaut : la Belgique, à 5 h. 51 chez le duc d'Ursel, à Hingène, après avoir plané quelques minutes sur l'Escaut : la montgolfière est tombée sur une maison du quartier Nord-Est de Bruxelles, au grand émoi de deux vieilles demoiselles habitant l'immeuble ; le Roïtelel a repris terre, à 6 h., au château d'Impden ; le Rêve descendu à Vilvardé ; la Libellule dont le pilote, M. Louis Godard, voyant venir l'orage sur l'Escaut, exécuta, sans appeler l'attention de ses passagers, les manœuvres de descente, atterrit sans incidents quelques minutes avant les rafales à Saint-Nicolas, près Merchtem. Le Charles el Robert est descendu avant l'orage, à Saint-Léonard. =
Les autres ballons., surpris par le mauvais temps, ont plus ou moins souffert. L'Ulopie descendit après un long et pénible trainage à Grimberghen. Le Radium 11 descend sous l'orage à Evere, près de Malines. L'Aurore eut un atterrissage mouvementé et fut lacéré à Volwerthern. Le Griffon traina sur deux kilomètres heurtant le toit d'une maison et brisant deux arbres. Un des passagers, M. Henry fut projeté par dessus bord et le ballon eut des avaries graves. De même pour le Congo, M. Sterckval, passager, fut projeté à terre et le ballon ne s'arrèta qu'après un traîinage de deux kilomètres à Grimberghen.
Concours de Caen (7 août 1905). — l'épreuve aérostatique organisée à Caen, à l'occasion des fêtes du Souvenir Normand, par un comité spécial, présidé par M. Lecornu, l'historien érudit et atltravant de la locomotion aérienne, avec le concours de l’Aéro-Club de France, a eu lieu le 7 août avec le plus complet succès. Aux averses de la matinée succéda heureusement un temps très favorable, quoique couvert.
Le comte de La Vauix et le comte Arnold de Contades, commmissaires sportifs délégués par l'Aéro-Club de France, décidèrent un concours d'atterrissage au plus près de la route reliant Gonneville à Varaville, à 18 kil. au sud de Mirville et Cabourg.
Le ballon Le Fol n'étant pas arrivé à Caen en temps opportun, trois aérostats concurrents prennent presque en même temps vol à 5 h. 15. Ce sont : le Micomégas (430 m'), piloté par le marquis de Kergariou : l'Aéro-Club-IV (530 m°), piloté par M. Edouard Bachelard, accompagné de M. Albert Omer-Decugis ; l’Alouelte (350 m°), piloté par M. Charles Levée.
M. Bachelard (4éro-Club-IV) descendu à 280 m. en decà de la route de Varaville à Gonneville, s'adjuge la première place et le premier prix de 300 francs.
Le deuxième et le troisième prix sont de 100 francs et de 50 francs. La deuxième place
semble iudécise entre NM. de Kergariou et Levée atlerris tous deux à 80 m. environ de la route prise comme but.
Ces deux concurrents seront départagé par la Commission sportive de l'Aéro-Club de France, après pointage rigoureux, lors de l'homologation du Concours.
A. CLÉRY
PP PPPPPRRRRRRSÉS LEP PLSSPPIRT
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11 mai. — Rueil, 9 h. 15 du m. Radium-I1 (850 m°) ;: MM. A. de La Hault et Gourier. Atterrissage à 6 h. 45 du s., à Beauvillers, près Vendôme. Durée : 8 h. 30. Inauguration de ce ballon construit par les ateliers Louis Godard. (Ascension omise.)
14 mai. — Place de l’Aéro-Club de Belgique. L'Aurore (1.100 m°) : MM. FL. Gheude, Michaut, Jenatzy et Pilette. Atterrissage à Geuly, près Quévy. Inauguration de ce ballon. ({scension omise.)
20 mai. — Lyon, 11 h. 30 du m. Arago (900 m°) : MM. A. Boulade, Faure, Mile Faure. Atterrissage à 3 h., à Loire, dans la vallée du Rhône. (Ascension omise.)
28 mai. — Rueil, 2 h. 25. :1.-C.-F.-1II (1.660 m°) ;: MM. Saunière, de Brouckère, X..…. et X... Atterrissage à Nonancourt.
28 mai. — Rueil, 2 h. 30. Radium-I1 (850 m°) ; MM. de La Hault, Gourier, Leroy. Escale à 2 kil. de Floville où M. Leroy descend. Nouveau départ à 6 h. et atterrissage définitif à ? h. 30 à Verneuil-sur-Eure.
1° juin. — Troyes, 9 h. 57 du m. Le Tili (450 m°) : MM. Nopper et B2rnodat. Alterrissage à 11 h. 18 du m., à Montaulin (Aube. Ascension du Club aéronautique de l'Aube et inauguration de ce ballon qui lui appartient
5 juin. — Turin, 11 h. du m. Spes (1.200 m°) ; MM. Guerrilore, Mina, Cigala et Calmi. Ascension inaugurale de la section turinoise de la Société aéronautique italienne en présence de la princesse Lœætitia, du duc de Gênes el de nombreuses personnalités. Atterrissace à 1 h. 10 à Favria-Canaves. Distance : 38 kil.
7 juin. — Turin, 10 h. 15 du m. Spes (1.200 m°) : MM. le lieutenant Pollenghi et le professeur Oddone, de l'Institut météorologique de Rome. Atterrissage à 3 h., à Borgo-Vercelli. Ascension scientifique à grande hauleur.
8 juin. — Rueï, 10 h. 15 du m. Radium-I1 (850 m°): MM. A. de La Hault, Gourier et
Mme Gourier. Atterrissage à 6 h. 15, à Saint-Thomas, près Vienne-Ja-Ville (Marne).
8 juin. — Rueil, 2 h. 45 du s. Aéronaulique-Club-TIT 4.600 m°) : MM. Maison, Blondel, Beringer, de la Tourette d'Ambert. Atterrissage à 10 h., à Nuissement (Marne), à 10 kil. de Châlons.
11 juin. — Turin. Spes (1.200 m°) ; MM. Stcfanini, Mina, Barbaroux. Altcerrissage à Gruoliosco, près Turin.
11 juin. — Turin. Ballon de S09 m° ; MM. Darlois et Chiavella. Atterrissage à Rivoli.
11 juin. — Méry-sur-Oise, 3 h. du s. Vütle-de-Méry : M. E. Barbotte. Atterrissage près Méru. Altitude maxima : 1.600 m°.
11 juin. — Verneuil, 5 h. du s. F'aryag (650 n°) : M. Moucheraud. Atterrissage à 9 h. dus., à Saint-Ouen-d'Attez après un circuit fermé et deux retours au point de départ.
12 juin. — Bordeaux-La-Baslide, 9 h. 50 du m. Fa Belle-Hélène (1.600 m°) : MM. Ch. de Lirac. E. Couturier. M. de Lirac. Atlerrissage à 1 h. 5, près Ta-Roche-Chalais (Dordogne). Ascension de l'Aéro-Club du Sud-Ouest qui avait, à cette occasion, organisé, d'accord avec l'Automobile-Club bordelais, un rallye-ballon automobile dans lequel M. Baudry se classa premier.
12 juin. — Nantes, 4 h. du s. Cambronne (80) nr) ; MM. E. David, Gendron, Lecarpentier. Atterrissage à 6 h. 30, à Bouzillé M.-et-L.).
12Muin.— Troyes, 4 h- 2 du s Aube; MMProlatse tu NATICHTISSASCNAMS NM 58; pres Barberey. Ascension du Club aéronautique de l'Aube.
12 juin. — Vaucresson, 4 h. 40 du s. Gambella (500 m°) ; MM. Orbichon et Rapp. Atterrissage non indiqué.
17 juin. — Le Havre, 6 h. du s. Aéro-Club-I1 (1.550 m°) ; MM. Jacques Faure, de La Salle et Tollander de Balsch. Le ballon muni d'un stabilisateur vogue au ras des flots sur la baie de la Seine en vue de Trouville et jusqu'à Cabourg. À 9 h., une saute de vent le ramena rapidement jusqu'au Havre où il passait à faible hauteur. M. Faure pour éviter ie mauvais temps et la pluie s'éleva dans la région des nuages, filant vers le N.-E. et venait atterrir le 18 juin à 5 h. du matin, devant le château de Chimay (Belgique), où le meilleur accueil fut fait aux héros de ce peu banal voyage.
18 juin. — Chatou, 4 h. du s. 4.-C.-D.-F. (550 m°) ; MM. Lachambre et Baudin. Atterrissage à 6 h. 30 à Chantilly.
18 juin. — Nantes, 5 h. du s. Cambronne (800 m°) ; M. E. David, Mmes Gendron, Lachassine, Marchand. Atterrissage à 6 h. 30, à Maumusson ((Charente-Inférieure). Le ballon et la nacelle étaient élégamment décorés de fleurs et de feuillages. Cest la première ascension de ballon fleuri pour l'année.
25 juin. — Lyon-Villeurbanne, 10 h. du m. Arago (900 m°): MM. Bertholon, Michalet, Gonard, Barbe. Atterrissage à 1 h., à Mions (Isère).
25 juin. — Rueil, 1 h. du m. Le Phœæbé (800 m') ; MM. Rigolet ct X..…. Atterrissage à 8 h: 45 du m., à Charonne-sous-le-Lude (Maine-et-Loire).
25 juin. — Versailles, 3 h. 45. Acrostal de forme allongte : M. Bœgler. Allerrissage à 6 h. 15, à Boïs-le-Roïi.
25 juin. — Tuileries, Paris, 4 h. du s. A.-C.-D.-F.-HI (1.600 m°) ; MNI. Piclri, Gasteau,
Solinot, Blanluel, Jozot. Atterrissage à $S h., à Vallery (Yonne).
25 juin. — Marnes-la-Coquette, 5 h. du s. Fleur-de-Lys (530 m°) : MM. Georges Bans ct Charles Levée. Atlerrissage à 6 h., à Draveil-Vigneux. Le ballon avait été élégamment décoré par M. Bachelard, sous la direction de M. Georges Bans, de festons de roses relevés par d'énormes tournesols rouges, reliés à la nacelle par de gracieuses guirlandes retomibantes de glycines, d'hortensias et de verdure.
2? juillet. — Bordeaux-Bastide, 9 h. du m. L'Aquilaine (1.100 m°) ; MM. Briol, Privat. Atterrissage à 5 h. 20 du $., à 2 kil. de Jonzac (Charente). Le ballon séjourna 2 h. au-dessus de Jonzac par calme plat à 2.500 m. d'altitude. Ascension de FAéro-Club du Sud-Ouest.
2 juillet. — Parc de Vaugirard, Paris, 4 h. 35 du s. Floréal (425 m°) ; MM. Vuaquelin, Potsum. Atterrissage à 2 h., à Aulnay. à
9 juillet. — Genève. Mars ; MM. le colonel Schœck et À. Barbey, président et vice-président de l'Aéro-Club Suisse, Mine Astinger. Allerrissage à Rudeswyl, près Lauguace (Ermenthal). à
9 juillet. — Propriélé de M. Chauchard, près Versailles, 3 h. 45. Le Louvre (900 m°) ; M. ct Mine Ed. Surcouf. Alterrissage à 7 h., près Meaux.
11 juillet. — Rucil. Ballon de 700 n° : MM. Bañflier et de Brouckère. Allerrissage non indiqué. mauguration de ce ballon construit par M. Ed. Surcouf.
1% juillet. — Cherbourg, # h. du s. Amphilrile (650 m°) : MM. Cormier, Naudin. Atterrissage à Saint-Vaast-la-Hougue. Deux conlre-torpilleurs étaient prêts à recueillir les aéronautes au cas où ils auraient été entraînés sur la mer, ce qui n'eut pas lieu. i
14 juillet. — Rouen, 5 h. du s. Archimède (900 m°) ; MM. Georges Bianchet, Ravaine et Donnette. Escale à Néauphle-le-Vieux, de 11 h. du s. à 8 h. du m. Atlerrissage définitif le 15 juillet à midi 30, à Marolle-en-Hurepoix.
1% juillet. — Lisieux. Mistral (800 m') : MM. E. Barbotte et Mérv. Atterrissage à Saint- Germain-la-Campagne. Altitude maxima : 2.200 m.
14 juillel. — Le Hâvre. 6 h. 30, Vüille-du-Ilavre (900 m°) : MM. J. Balzon et Lafourcade, Mine J. Balzon. Alterrissage à 9 h., aux Marais-Vernicr, près Quillebœuf.
14 juillet. — le Favre. Régina : M. Bachelard. Alterrissage le 15 juillet à 4 h. 45 du m:; à Plancheville, près Bonneval (Eure-et-Loir.
14 juillel. — Nancy. Lulèce (1.550 m') ; M. E. Carton. Atterrissage près d'Epinal (Vosges). 14 juillet. — Nantes. Albatros (SCO m°) ; MM. A. Nicolleau et À. Leblanc. Atterrissage à Machecoul.
4 juillet. — Le Puy, 6 h. du s. Le Bolide, (100 m°) ; MM. Vernanchet, Leca et Buliot. Atterrissage à 6 h. 45 après un traïnage pénible dans une région montagneuse à Provenchères Fu
% juillet. — Palais-Royal, Paris, 5 h. 25 du s. L’Alouelle (350 m°, ; M. Ch. Levée. Atteron le 15 juillet à 6 h. 45 du m., à Dersay, près Richelieu pl au sud de Chinon. Durée : 13 h. 20, ce qui constitue une jolie performance pour un ballon d'aussi faible cube. Parcours : 245 kil. environ.
16 juillet. — Bordeaux- ne h. 25 du m. L'’Aquitaine (1.100 m°) : MM. Briol. Lestonnat,
Mme X... Atterrissage à 4 h. 30, près Bergerac. (Ascension de Me du Sud-Ouest). 17 juillet. — de » h. du s. L'Etoile ; MM. Pilault, Willaume. Atterris-
sage à Athis-Mons après deux escales.
20 juillet. — Rueil, 11 h. du m. Le Radium ; M. de La Hault.
20 juillet. — Rueil, 11 h. du m. Le pristral (900 m°) : M. Barbotte et deux passagers. Atterrissage à 4 h. 30, à Châteauneuf-en-Tillaye (Eure-et-Loir). Altitude maxima : 1.600 m.
23 juillet. — Bordeaux-La Bastide. Rallye-ballon aulomobile organisé par l'Aéro-Club du Sud-Ouest et l'Automobile-Club bordelais, 9 h. 35 du m. La Belle-Iélène (1.630 m°). Pilote : M. de Lirac : aide-pilote : M. Villepastour ; passagers : MM. Léglise, Videau, le capitaine Roquillet, #. Féret.
Un premier atterrissage eut lieu à 10 h. 30 à Fargues, près Lignan où les concurrents du rallye-ballon se classèrent dans l'ordre suivant : MM. Rodberg. J. Briol, Mesnard, Robert, Seguin, C. F. Baudry.
La Belle-Ilélène repartit ensuite, ayant à bord MM. Alfred Duprat, pilote, le capitaine Roquillet, F. Féret et M. Eyquem dont c'était la première ascension. Alterrissage définitil à Saint-Aubin-de-Lanquais, près Eymet (Dordogne).
23 juillet. — Courbevoie, 4 h. 15 du s. L'Astrolabe (650 m° : MM. Leprince, Froideval. Alterrissage à 7 h. au Charmel, à 15 kil. de Château-Thierry.
23 juillet. — Courbevoie, 4 h. 15 du s. L’Eloile Polaire (50 m°) : MM. Ravaine, Millanvoye. Atterrissage à 5 h. 50 à Nanteuil-lès-Meaux (S.-et-M.).
24 juillet. — L'Isle-Adam, 5 h. 30 du s. Le Cyclone : M. Cabasset. Atterrissage à 7 h., à Cuvergnon, canton de Betz (Oise). Altitude maxima : 1.800 m. en Ale
30 juillet. — Concours d'atterrissage d'Amiens organisé par l'Aéro-CJuhb de France. Départ de » ballons. Voir plus haut, le compte rendu du Concours.
30 juillet. — Rueil, 4 h. du m. La Perle (800 m') ; MM. Amiet, Bourdanat, Cormier. Atterrissage, par vent violent, à 9 h. 20 du m., à Broves, près Epernay. Altitude maxima : 1.50 m. Température minima : 11°. Durée : $ h. 30.
30 juillet. — Bordeaux-Bastide, 9 h. 40 du m. Le Cadel-de-Gascogne (409 m°) : MM. Briol, Dorville. Premier atterrissage à Quinsac (Gironde).
Alfrea Duprat qui avait rejoint à bicyclette repartit seul à midi 25 et elfectua l’atterrissage définitif à 3 h. 5 à Saint-Aubin-de-Lanquais (Dordogne) à 500 m. du point où il était descendu le 23 juillet avec la Belle-Ilélène. Les paysans qui n'avaient auparavant jamais vu de descente de ballon; étaient légèrement ahuris de voir le même aéronaute atterrir deux fois en $ jours sur leur territoire.
C'était l'inauguration de ce joli sphérique récemment construit par l'ingénieur-aéronaute Maurice Mallet pour l'Aéro-Club du Sud-Ouest.
30 juillet. — Fontenay-sous-Bois, 4 h. 20, La Ville-de-Fontenay (150 n°) : MAI. Pitault, Michot. Aterrissage à Quincy-Ségy. Altitude maxima : 1.200 m. 2 août. — Bruxelles. Fête historique de l'Aérostation à Bruxelles. Voir plus haut compte
rendu de cette fête qui devait avoir lieu primitivement le 23 juillet et dût être remise par suite du mauvais temps comme novs l'avons indiqué dans l'Aérophile de juillet.
9 août. = Le Havre, 10 h. 25 du m. L’'Eilati (539, m°): M: de La Vaulx. Alterrissage à Montvilliers, vers midi. (Voir compte aBAG détaillé dans le Tour du Mondes aérien.)
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6 août. — Pantin, 6 h. du s. La Ville de Pantin: MM. Barbotle, Renou. Atlerrissage à Dammartin, après escale à Sevran. Altitude maxima : 2.400 m.
6 août. — Bordeaux-Bastide, 3 h. du s. La Belle-Hélène (1.630 m° : MM. Duprat, Couturier
premier adjoint au maire de Bordeaux, Henri Gounouilhou, directeur de la Gironde et de la Pelile Gironde et trois de ses fils. Atterrissage à 5 h. 10 à Bossugan, près Pujols (Gironde). Retour à Bordeaux en automobile.
4 août. — Concours d'atterrissage de Caen organisé par le Gomité des Fêtes du Sonvenir normand avec le concours de l'Aéro-Club de France. Départ de trois ballons. Voi: plus haut le compte rendu de ce Concours.
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Tour du Monde aérien
A propos du record mondial de distance en sphérique. -— NOus avons 1eçu de M. F.-S. Lahm, le distingué pilote de l'Aéro-Club de France, la communication suivante qui fait suite à sa précédente note sur les prétentions de l'Amérique au record de distance antérieur à celui de M. de La Vaulx, note parue dans l’Aérophile d'octobre 190%.
« Il y à quelques mois, dans les colonnes de l'Aérophile j'ai fait remarquer que, s'il fallait croire l’ American Encyclopedia, M. John Wise, un Américain, avec trois compagnons, avait accompli, il y à 45 ans, un voyage en ballon, lequel, s'il était vérifié constituerait le « record » jusqu'en 1900, et qui peut-être même, dépasserait le voyage si remarquable de AI. le comte I'enry de La Vaulx lorsqu'il est allé de Vincennes en Russie. J'ajoutais que cet exploit américain semblait n'avoir jamais été mentionné de ce côté de l'Atlantique dans aucun livre sur la matière.
« Par l’amabilité d'un ami (lui-même journaliste en 1859), j'ai la preuve absolue que ce voyage a bien été accompli et je fais suivre quelques extraits d'un récit qui à paru dans le Cleveland Herald du ? juillet 1859 : « Le ballon monstre l'Atlantique vient de faire le voyage le plus remarquable dont on ait connaissance jusqu'à ce jour. MM. Wise, La Mountain. Gayer et Ilyde sont partis de Saint-Louis vendredi soir, le 1* courant, à 6 h. 40, à bord de ce ballon, en route pour l'Est. Samedi matin vers 6 heures, le ballon a passé au-dessus de Fort-Wayne, Ind.: à % h. 30 il se trouvait près de Sandusky, Ohio, ou plutôt on le voyait au nord de cette ville au-dessus du lac Erie, mais si bas qu'on pourrait lire le nom et voir les voyageurs. À 9 h. 30, il était en face Fairpont et les voyageurs du bateau Sea Bird, en route de Buffalo à Cleveland, avaient la chance de voir tout près le vaisseau aérien. On a pu le suivre des veux pendant une demi-heure et il était si près de l'eau que les voyageurs ont descendu un seau el l'ont remonté rempli. À midi 15 le ballon était au-dessus de Niagra ; un peu plus tard, près de Medina, N. Y. et il a déposé ses voyageurs vers # heures à fenderson, comté de Jefferson, N. Y. »
« Le récit suivant est fourni par M. Gav, un des voyageurs de l'Atlantique : « samedi à 2 h. 30, nous étions en face de Rochester, sur le lac Ontario ; le vent soufflait en tempête mais il n'y avait pas de pluie. Bientot après, nous avons pris terre à Henderson, comté de Jefferson, N. Y. avec tous nos vorageurs. Nous sommes descendus sur la lisière d'une forêt, la nacelle prise dans les arbres et les voyageurs accrochés aux cordages. C'est probablement la bonne construction de la nacelle qui nous à sauvés. Le ballon a été très endommagé. La distance parcourue est estimée à près de 1.500 milles. Nous sommes pärtis de Saint-Louis vendredi soir à 6 h. 40 ef sonimes descendus à Henderson samedi à 3 h. 20. Une grande fète à été donnée en l'honneur des aéronautes à Henderson. »
L'ami qui m'envoie ces extraits dit qu'il se rappelle parfaitement la sensalion produite à ce moment par l'exploit de Wise ef de ses compagnons.
Malheureusement il y a erreur quant à la distance. L'American Enciclopedia la donne comme étant de 1.150 milles. mais la règle est de compter la distance en ligne droite entre l'endroit du départ et celui de l'atlerrissage, ce qui fait S03 milles. Par rapport à la dislance, la vitesse du voyage de Wise dépasse tout ce qui a été fait jusqu'ici, mais le voyage de M. de la Vaux l'excède en distance de près de 700 kilomètres.
Il n'est pas sans intérêt de savoir que le plus long voyage en ballon au xix° siècle, a été fait par un Américain. 40 ans avant qu'on ne parle « records », et qu'aujourd'hui il reste encore comme distance, sinon le second, du moins le troisième voyage le plus long qui ait été fait par la voie des airs. 11 semble utile aussi que ce fait aît été vérifié pour l'usage des
auteurs futurs d'ouvrages sur l'aérostation.
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L’aéronautique maritime à la Chambre. — l'aéronautique maritime avait le 23 mai dernier les honneurs de la Chambre à propos des incidents de la course Alger-Toulon pour canots automobiies.
Dans sa réponse aux interpellateurs, le ministre était amené à déclarer que l'équipage du Médilerranéen avait été « sauvé » par son convoyeur, le croiseur Du Chayla, en vue de Port-Vendres.
Il nous suffira de renvoyer nos lecteurs au compte-rendu des expériences paru dans l'Aérophile de janvier et mars 1902, pour qu'ils se rendent compte de l'erreur du ministre. Loin d'être en perdition, le ballon, après 41 heures de séjour dans l'atmosphère, aurait pu facilement prolonger d'autant son voyage. À plus forte raison, aurait-il pu gagner par ses seuls moyens la côte toute proche de Porl-Vendres, vers laquelle le vent portait et y effeciuer sans incidents le plus normal des atterrissages. Le comte de La Vaulx d'accord avec les officiers du Du Chayla préféra clore son voyage par une manœuvre d'atterrissage sur le pont d'un croiseur, en pleine mer, manœuvre très réussie et fort intéressante pour les applications du ballon dans la marine de guerre. C'est done par une expérience très brillante et non pas un naufrage que se termina ce magnifique voyage. Il était intéressant de le rappeler.
L’aéronautique française à l’Exposition de Milan. — [ce Comité d'études pour l'organisation du Concours et du Congrès aéronautiques de Milan en 1906, réuni à l'Aéro-Club de France, à nonimé son bureau comme suit : président : M. Georges Lamaille : vice-présidents : MM. Georges Besançon, représentant le Comité des Exposants français à l'étranger : le comte de La Vaulx, représentant l'Aéro-Club de France : le commandant. Paul Renard, représentant la Commission permanente internationale d'aéronautique : rapporteur général : M. Edouard Surcouf.
Le successeur du colonel Renard. -- : © lieutenant-colonel Bertrand, directeur des services techniques du génie, a élé nomimé le 25 mai directeur du Laboratoire des recherches relatives à l'aérostation militaire, à Chalais-Meudon. Officier distingué et des plus érudits. le lieutenant-colonel Bertrand succède ainsi au colonel Charles Renard.
Les pilotes de l’Aéro-Club de France aux aérostiers militaires. — NM. Georges Juchmès, Paul Tissandier, Georges Le Brun, Emile Janets, Edouard Boulenger et Paul Bordé, pilotes de l'Aéro-Club de France, qui ont terminé en mai une période d'instructionf au 1” génie de Versailles, ont recu leur brevet d'aérostiers militaires et ont été affectés au service des places fortes.
Le Congrès de l’atmosphère. — [65 6. 7, S et 9 septembre prochain, se tiendra à Liège, le 11° Congrès de l'atmosphère, organisé sous les auspices de la Société belge d'Astronomie et de Météorologie et de l'Aéro-Club de Belgique, sous le haut patronage du Gouvernement belse. Voir le programme détaillé dans lAérophile d'avril 1905.
Banquet inaugural de l’Aéro-Club du Sud-Guest. — [ee premier banquet officiel de l’Aéro-Club du Sud-Ouest a eu lieu le 8 mai à Bordeaux, dans les salons de l'Automonñe- Club bordelais, sous la présidence de M. Baudry, président de FA. C. S. O., entouré de MM. Laurent Sens, vice-président : Couturier, de Lirac, Wetterwald, F. Panajou, Henri Gounouilhou, Briol, Guénon, P. Berthelot, Marchis, JT. Sanguinetti. Ch. Rodberg, Versein, Jiel- Laval, Lafitte, le docteur Gacon, Maurice Martin, Bouchon, Videau, Cappeter, Georges Amigues, etc.
Dans son toast M. Baudry £e félicite de la prospérité de l'A. C. S. O., qui compte déjà 125 membres actifs, et des bons rapports de la Société avec l'A. C. B. et VAE. C. F., remercie les donateurs des prix récents notamment M. Henri Gounouilhou, fondateur de la Coupe de La Pelile Gironde, la ville de Bordeaux et la Cie du Gaz, et boit à la presse. MM. Gounouiihou et Brétenet répondirent.
Comme épilogue du concours du 25 avril, MM. Marchis, Briol, Ch. de Lirac, Brétenet et l'A. C. B., recurent des plaquettes commémoratives : M. Duprat, une médaille d'argent : MM. Rodberg, Versein, Lafitte et Pinaud, des médailles de bronze.
Deux places pour une ascension gratuite furent ensuite tirées au sort.
L’'ascension du Havre. — 12e comte de La Vaulx devait exécuter le 3 août, au Havre, des expériences d'aéronautique maritime à bord du ballon l'Etlali, (à M. Alfred Vonviller) qui lui avait déjà servi avec succès l’année dernière dans les eaux de Cannes. Cette ascen-
sion faisait partie du programme des Fêtes de la Grande semaine maritime. Un contretorpilleur, deux torpilleurs à grande vitesse et deux petits bâtiments devaient convoyer l’aérostat.
Dans la matinée. le vent soufflant avec violence du large empêcha le transport en pleine mer du ballon tout gontié qui aurait ensuite regagné la côte au moyen de ses appareils stabilisateurs et déviateurs. Le Comité tint cependant à ce que l'ascension eût lieu à l'heure indiquée, car elle devait coïncider avec les manœuvres de l’escadre. Ce fut là une malchance, car si l'on avait attendu quelque temps encore, le vent s'étant beaucoup apaisé on aurait pu emmener le ballon en mer et les intéressantes expériences d'aéronautique maritime projetées auraient pu avoir lieu.
XI. de La Vaulx dut se borner à une ascension ordinaire dont le départ eut lieu à 10 h. 25 du matin, avec une grande force ascensionnelle pour éviter les obstacles entourant le lieu de gonflement, situé sur le boulevard Maritime entre les casinos de Frascati et de Marie- Christine. À 1.500 m. d'altitude l'Eilali rencontra une zone de calme où il put se maintenir dominant la rade et les manœuvres d'attaque et de défense du Havre par l’escadre et les forts. Quand ces manœuvres furent terminées, M. de La Vaulx regagna les couches inférieures où il rencontra un courant qui l'emmena dans l'intérieur des terres.
L'atterrissage se fit sans incident à midi 15 à Montivilliers.
Les balions et l’éclipse du 30 août. — À la liste des ascensions organisées le 30 août pour l'observation de l'éclipse solaire, qui comprend déjà l'expédition aérostatique du comte de La Vaulx, à Constantine, du colonel d'aérostiers espagnol, Vivès y Vich, à Bursos ; de MM. Jacques Balsan. Bordé, Besancon et de Fonvielle, à Paris, il nous faut ajouter celle qui aura lieu à Bordeaux, et dont l'Aéro-Club du Sud-Ouest, toujours soucicyy des progrès de la science el du sport aérien et la Pelile Gironde feront en commun les frais.
L'ascension sera pilotée par M. Briol, accompagné de notre confrère, M. Maurice Marlin. Le ballon employé sera La Belle-Télène prêté par M. Baudry, la dévoué président de PACS SA) ep _ Le directeur de l'observatoire de Bordeaux (Floirac), M. Rayet, qui se rend lui-même à Burgos pour observer l'éclipse totale, a désigné comme observateur pour cette ascension, son collaborateur M. Esclangon.
A Bordeaux, l'éclipse ne sera pas totale, mais les 93/100° du diamètre disparaïitront néanmoins, ce qui permetlra d'intéressantes constatations.
Toujours à Bordeaux, dans les mêrres circonstances auront lieu les départs des ballons suivants, emportant des sportsmen curieux d'observer dans les airs la disparition progressive du soleil : lAquilaine, le Cadel-de-Gascogne, le Pierrolon, le Phæbé.
Un concours de photographie aérienne sera organisé par l'A. C. S. O. à cette occasion.
Ballon militaire en fuite. — Ajiès le Lebaudy, nouvelle victime au camp de Chàälons... Un drachen-ballon servant à de nouveaux essais de télégraphie sans fil entre le camp de Châlons et la Tour Eiffel à rompu son amarre le 18 juillet à 5 h. 30. Parvenu à une grande hauteur, 11 éclatait et retombait dans les limites du camp.
Aux aérostiers militaires. — :€e Commandant Hirschauer à été promu lieutenantcolonel au 3°. régiment du génie à Arras. Nous sommes heureux de publier dans ce numéro, le portrait de ce distingué et sympathique officier.
Son successeur à la tête du bataillon d'aérostiers, est le commandant Aron, de l'étaimajor particulier à qui l’Aérophile adresse ses souhaits de bienvenue. Le commandant Aron est un des plus anciens officiers aérostiers de notre armée et débutait, vers 1885, à Chalais-Meudon. Il commanda brillamment les aérostiers pendant la campagne du Tonkin et pendant quatre années, la compagnie d’aérostiers du 3° génie à Arras.
Essais de l’aéronat Barton. — L'aéronat Barlon dont nous avons publié la descriplion détaillée en février 190%, a fait le 22 juillet sa première sortie. Elevé à 5 h. 20 du soir de l'Alexandra Palace, à Londres, il a atterri au bout d'une heure, à Romford (Essex), à 40 kil. environ. M. Barton reconnait que le vent étant supérieur à la vilesse propre de son ballon, il fut entraîné par le courant aérien. Ces résultats semblent donc fort en decà de ceux déjà obtenus ailleurs.
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PORTRAITS D'AÉRONAUTES CONTEMPORAINS
RANK HEDGES BUILER ET SA TRAVERSÉE AÉRIENNE DE LA MANCHE
L'un des pilotes élevés le 30 août, dans le but d'observer l’éclipse de soleil, M. Frank Hedges Butler, a réussi à couronner, par un superbe exploit sportif, une ascension dont : le but primitif était surtout scientifique.
M. Frank Hedges Butler partit ce jour-là à midi 35 de l'usine à gaz de Wandsworth et Putney, à Londres, en compagnie de M. Percival Spencer, à bord de son ballon Vera, Il se proposait de prendre des photographies de l'éclipse. Deux minutes après le dénart. les aéronautes émergeant de l’épaisse couche de brouillard qui couvrait Londres. se trouvaient en pleine lumière. À midi 45, ils commencèrent à prendre des instantanés du soleil dont certains ont été remarquablement réussis. Au bout d’une heure et demie, le cri strident d’une sirène annonça l'approche de la mer ; à travers la brume, on distinguait les jetées de Brighton et les lames déferlant sur la plage. Les passagers du Vera n’hésitèrent point ; l'appareil photographique fut fixé au cercle du ballon nour empêcher les plaques de se mouiller au cas d’une descente en mer, et le ballon s'engagea sur les flots. Etant donnée la vitesse à laquelle il avait marché de Londres à Brighton, M. Butler espérait atteindre en 3 h. 30 environ la côte française. En réalité, la traversée maritime ne dura pas moins de 5 h. 35, marquée seulement par la rencontre de quelques vapeurs ou voiliers et par l’apparilion de la neige à 10.200 pieds d'altitude.
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Traversée aérienne de Londres à La Délivrande (Calvados) par. dessus la Manche, par M. Frank H. Butler (30 août 4965)
Fac-similé du diagramme altimétrique annoté par l’aéronaute.
Les voyageurs aperçurent enfin une mouctte et bientôt après quelques bateaux pêcheurs ; la côte francaise se rapprochait. En effet, à 7 h. 45 du soir, apparaissaient les feux d'un phare et les lumières d’une ville. Un quart d'heure après, à 8 h. du soir, ils reprenaiïent terre à La Délivrande, canton de Douvres, près de Caen, après un trainage d’un kilomètre environ.
M. Butler venait de mener à bien son audacieuse traversée aérienne d'Angleterre en France, celle qui comporte, à notre connaissance, le plus long parcours au-dessus de la mer (172 kil. environ de Brighton à la côte normande). C'est la quarantième ascension de J'habile et vaillant pilote dont nous sommes heureux de publier aujourd'hui le portrait.
M. Frank Hedges Butler qui occupe en Angleterre une haute situation dans les affaires, est en même temps un sportsman des plus estimés de ce côté-ci de la Manche, aussi bien que dans son pays. Tout jeune encore, il appartenait à la Société Royale de uéographie et visitait successivement l'Inde, la Chine, la Russie, les deux Amériques, l’Afrique et l’Asie Mineure.
Il fait partie du Royal Yacht-Club et fut.
le premier membre honoraire de l'Automobile-Club du Royaume-Uni. Sa première ascension exécutée en compagnie de sa fille miss Vera Butler, devenue depuis Mrs. Hugh Iltid Nicholl, eut lieu le 24 septembre 1901, à Londres. Bientôt après, il fondait avec l'Hon. C. S. Rolls, l’Aéro-Club du Royaume- Uni. Ses ascensions se sont ensuite multipliées comme on l’a vu et plusieurs ont eu lieu en France notamment avec le comte de La Vaulx.
M. Frank Hedges Butler est propriétaire du ballon Vera, beau sphérique de 1.000 mr’, construit cette année et auquel il a donné le nom de sa fille ; il s’adonne avec une égale passion et avec un égal succès au tourisme automobile et au sport aérien.
Le sympathique aéronaute ne se borne pas à profiter en égoïste des joies que l’atmosphère réserve à ses fervents. Dans la nacelle de son ballon ont pris place maïints néophytes qui firent à leur tour des prosélytes. Il a ainsi grandement contribué à un véritable renouveau de l'aéronautique en Angleterre où, il faut bien le dire, elle n’occupait pas auparavant, de même que chez nous d’ailléurs, la place d'honneur à laquelle elle à droit parmi les applications de la science.
Les progrès de l’autre côté de la Manche ont été rapides et la Société fondée par M. Butler s'est promptement développée. Au cours de son voyage d’études au pays de l’entente cordiale, grandement facilité par le courtois accueil de M. Butler, le comte de La Vaulx constata ces progrès et fut heureux d'y rendre hommage.
GEORGES BESANÇOY
BULLETIN OFFICIEL DE L’AERO-CLUB DE FRANCE
PARTIE OFFICIELLE
Convocations
Commission d'aérostation scientifique, en vacances.
Conseil d'administration, mercredi, 4 cetobre, à 5 heures, au siège social, 84, faubourg Saint-Honoré.
Comité, jeudi, 5 octobre, à 5 heures, au siège social, 8f, faubourg Saint-Honoré.
Dîner mensuel, jeudi, 5 octobre, à 7 h. 1/2, en l'hôtel de l’Automobile-Club, 6, place de la Concorde. (Ouvert à tous les membres du Club.)
Prix du couvert : 8 francs, tout compris.
Prière de s'inscrire pour le dîner la veille au plus tard.
Commission sportive, sur convocation du président, au siège social.
Sous-commission des expériences d’aviation,sur convocation du président, au siège social.
Commission technique de locomotion aérienne, mardi, 7? novembre, à 4 h. 1/2.
Concours Vavasseur, 1° octobre, à 3 h., au Parc de l’Aéro-Club de France.
Concours de périmètre routier réservé aux pilotes, membres de l'AE. C. F. pour 6 ballons des 1°, 2° et 3° catégories. 1” prix : 200 francs ; 2° prix : 150 francs ; 3° prix : 100 francs. Rallye-automobile ouvert aux chauffeurs de VAE. C. F. de l'Automobile-Club de France et de l'Association Générale Automobile ; médailles aux chauffeurs vainqueurs.
Grand Prix de l'aéronautique, 15 octobre, à 3 h.
Annuaire 1906. — Toutes les modifications à l'annuaire, en vue de l'édition 1906, doivent parvenir au secrétariat avant le 1 novembre 1905.
Adresse télégraphique : AÉROCLUB-PARIS. — Téléphone : 276.20.
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Comité pu 3 AOUT 1905 Procès-verbal
La séance est ouverte à 6 h., sous la présidence de M. Georges Besançon.
Présents : MM. Léon Barthou, Victor Tatin, Henry Deutsch de la Meurthe, le comte Arnold de Contades, Maurice Mailet, Georges Blanchet.
Excusés : MM. Cailletet, le comte de La Vaulx. le comte de Castillon de Saint-Victor, Emile Janets, Joseph Vallot, jacques Balsan, Pierre Perrier, Georges Le Brun, Henri Julliot, Paul Rousseau.
Le procès-verbal de la séance du 6 juillet est lu et adopté.
Il est donné lecture d’une lettre de M. Pierre Lafitte remerciant de sa réélection au
Comité.
Une lettre de M. le marquis de Viana, président du Real Aereo-Club de España, annonce
à l'Aéro-Ciub de France que S. M. Alphonse XIII accepte le titre de Haut protecteur. Le président annonce que la Commission scientifique s'est mise en congé pendant les
mois d'été.
196 SELTEN DRE 1995.
Sont admis au scrutin de baliottage :
MM. le marquis Elie de Commaiüles, parrains : MM. André Legrand et le comte de Castillon de Saint-Victor ; Charles Demachy, parrains : MM. le marquis de Polignac et Jacques Faure ; Henri Guillaume, parrains : MM. le comte de La Vaulx et James Bloch ; Ralph S. Green, parrains : MM. le comte Arnold de Contades et Erik Tollander de Balsch ; Waldemar ‘l'ollander de Balsch, parrains : MM. Erik Lloilander de Balsch et Jacques Faure ; Maurice Chaumette, parrains : MM. Baudry et le comte Ilenry de La Vaulx.
M. Ernest Zens, dont la demande est appuyée par MM. le comte de Contades et Maurice Mallet, est nommé pilote de l'Aéro-Club de France.
Deux autres candidatures de pilote sont ajournées, les parrains ne s'étant pas fail connaître (art. 10 des statuts.)
Le Comité émet le vœu que l’article 10 des statuts soit révisé par la Commission. de révision des statuts, et qu'à l'avenir, il soit exigé des aspirants au brevet de pilote, dix ascensions dont deux exécutées seul et une faite de nuit. Il serait aussi tenu compte de l'état dans lequel le matériel aura été entretenu dans les ascensions exécutées seul.
Des remerciements sont votés à M. Gustave Eïlfel pour ses ouvrages sur la météorologie qu'il vient de verser à la Bibliothèque du Club.
La séance est levée à 6 h. 59.
Le secrélaire de la séance : G. Bas
RÉUNION DU COMITÉ DU 7 SEPTEMBRE
La séance, présidée par M. le comte Arnold de Contades, en l’absencé des présidents excusés, a autorisé le trésorier à afficher les noms des membres en retard dans le payement de la cotisation de l'année en cours (Ait. 23 des statuts).
M. René Armengaud a été admis au scrutin de ballottage.
Après vote, MM. Erik Tollander de Balsch et Frank P. Lahm ont recu le brevet de pilotes-aéronautes.
Le Comité a demandé au Conseil d'administration une médaille commémorative pour M. Frank H. Butler (ascension Londres-Caen, le 30 août 1995).
Il a arrêté les grandes lignes du Concours Vavasseur (périmètre routier) avec prix de 200, 150, 100 francs et médailles pour six ballons des 1°, 2°, 3° catégories, le dimanche 1* octobre 1905, au parc du Club, avec rallye-ballons pour automobiles,
Il a étudié le programme du Grand Prix de l’'Aéronautique, qui clôturera la conférence internationale aéronautique, le 15 octobre 1905.
Le Comité a accepté l’organisation de la Classe IT (aérostation) à l'Exposition de l’Automobile et des Sports, du 8 au 24 décembre 1905.
DNER MENSUEL DU 7 SEPTEMBRE
Le dîner mensuel était des plus animés et réunissait nombre de clubmen heureux de se retrouver, après les déplacements de villégiature qui touchent à leur fin. Il était présidé par M. Victor Tatin, entouré de MM. le capitaine Ferber, Paul Tissandier, Maurice Mallet, Georges Lamaille, Antonino Mélandri, Georges Le Brun, André Le Brun, Ernest Zens, Charles Levée, Georges Dubois, le docteur da Silva, le marquis Edgard de Kergariou. le marquis de Mentezemelo, Waldemar Tollander de Balsch, Georges Blanchet, le chevalier Gaston Pesce, Paul Bordé, Jules Lionel-Marie, Georges Bans, etc.
COMMISSION SPORTIVE DU 14 SEPTEMBRE
Sur le rapport de M. Georges Besançon, la C. S. a homologué les résultats du concours d'Amiens (30 juillet 1905) : 1* M. G. Blanchet (300! fr.); 2 M. Bachelard (4150 fr.) : 3° M. E. Barbotte (100 fr.).
ADrès avoir entendu MM. Surcouf et le comte de Castillon, la Commission décide d'annuler l'épreuve du 2 juin 1905, les concurrents n'ayant pas remis leurs papiers de bord en temps utile.
La Ce S. arrête le programme du concours fondé par M. Louis Vavasseur, épreuve qui aura lieu au parc d'aérostat'on dé J'AE. C. F. le 1° octobre.
LES ASCENSIONS AU PARC DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE
11 août. — 1 h. 35 du s. Aéro-Club-IV (530 m°) ; M. Frank P. Lahm. Atterrissage à 4 h.35, à Nangis. Distance : 70 kil. Altitude maxima : 2.100 m.
12 août. — 7 h. 15 du s. Saint-Louis (2.350 m°) ; MM. Jacques Balsan, le capitaine Voyer, le capitaine Sacconey. M. Jacques Balsan s'était fait inscrire pour la coupe de La Pelite Gironde, La direction du vent ne fut point favorable et le Saint-Louis après être passé sur le Mans vint atterrir le 13 août à 8 h. 15 du matin, à Dinan (Côtes-du-Nord). Grâce au ballonnet dont le Saint-Louis est muni, M. Jacques Balsan, demeura parfaitement maitre de son équilibre, si bien que dans la matinée du 13, malgré les rayons ardents du soleil levant, il se maintint constamment à l'altitude de 350 m. Au moment où l'approche de la mer imposa l'atterrissage, il restait encore à bord la moitié du lest. La température minima fut de 7°, la nuit, à l'altitude de 1.400 m. Jusqu'à 500 m. d'altitude, vent N.E. ; au-dessus, vent E. La distance parcourue est de 320 kil. environ. Durée : 13 heures.
13 août. — 1 h. 45 du s. Katherine-Hamilion (800 m‘) ; MM. Frank S. Lahm, Frank P. Lahm, Erwie. Atterrissage à 5 h. 45, à Bueil (Eure). Altitude maxima : 2.000 m.
14 août. — 7 h. du s. Aéro-Club-III (1.200 m°) ; MM. À Mélandri, Marcel Boissy d'Anglas, Mme Marcel Boissy d'Anglas. Atlerrissage le 15 août, à midi 20, à Saint-Sauveur-Châteauneuf après un grand circuit. Voir plus loin le compte rendu détaillé de cette ascension au cours de laquelle fut observée l'éclipse de lune du 15 août.
16 août. — 9 h. 30 du s. Centaure (1.600 m°) ; MM. de Castillon, Albert Omer-Decugis, Jacques Savary, Mme Albert Omer-Decugis. Alterrissage le 17 août, à 10 h. 30 du matin. à Chenonceaux (Indre-t-Loire). Parcours : 195 Kil. Durée : 13 h. On ne saurait trop féliciter Mme Albert Omer-Decugis de la remarquable énergie dont elle a fait preuve en accomplissant, sans défaillance, cette longue randonnée nocturne.
83 août. — Midi 15, L’Elfe (1.860 m'); MM. de La Vaulx, A. Vonvwiller, Vahrmann, de Mittag, Lekheym. Atterrissage à 6 h. du soir à Verdun (Meuse). Distance : 230 kil. Durée : > h. 45. Vitesse horaire moyenne 40 kil.
C'était le premier voyage de ce magnifique ballon en soie française, muni d’un ballonnet à air. L'Eljfe appartient à M. Alfred Vonvwiller. Il a été construit par M. Maurice Mallet. L'Elje possède deux nacelles : la première du type ordinaire et simplement proportionnée au cube du ballon est destinée aux ascensions sportives ; la seconde, plus volumineuse et plus lourde: est capitonnée, garnie de soules, de pochettes, de sièges ingénieusement truqués pour se transformer en lits de repos.
Elle est plus spécialement réservée au grand tourisme aérien. Il y a là un effort à noter vers l’amélioration du confortable en nacelle ; jusqu'ici on avait peut-être un peu trop négligé ce souci du confort et l'on avait eu tort. Cette amélioration sera bien accueillie de tout le monde et plus particulièrement des femmes que la perspective d'un long séjour dans un étroit panier d’osier empêchait parfois de venir au sport aérien.
25 août. — 3 h. 45, Aéro-Club III (1.200 m°) ; MM. Erik Tollander de Balsch, A. de Contades, X... et Mme X.. Atterrissage à 7 h. 15, à Nogent-le-Roi, près Dreux, sous la pluie battante.
14 septembre. — $ h. 40 du s. Phæbé (800 m') : MM. Bachelard et André Le Brun. Atterrissage le 15 septembre, à 7 h. 40 du m., à Saint-Froult, près Soubise (Charente-Inférieure), ‘entre Rochefort et l'Atlantique.
M. Bachelard voyant les circonstances favorables, s'était inscrit par lettre à lAéro- Club de France pour la coupe de La Pelile Gironde, mais dans la précipitation du départ, il négligea de confirmer en temps utile son inscription par un télégramme adressé à l’Aéro-Club du Sud-Ouest, selon les prescriptions du règlement de l'épreuve. à
Cette omission est d'autant plus regrettable pour M. Bachelard qu'il est le premier des aéronautes concurrents à pénétrer dans la zone des départements limitrophes de la Gironde, performance donnant droit à une indemnité kilométrique. Le lieu d'atterrissage -est à 45 kil. de la Pointe de Grave, point du territoire girondin le plus rapproché. Il s’en faut donc de peu que M. Bachelard devienne le premier détenteur de la Coupe. Dans tous les cas, ce premier succès stimulera l'émulation des pilotes parisiens en leur montrant que les conditions de Fépreuve ne sont nullement impossibles à réaliser. La distance parcourue est de 400 kil. environ. La durée du voyage est de 11 heures.
Doxs POUR LA BIBLIOTHÈQUE, LE MUSÉE ET LAS ARCHIVES
Les progrès de l'aviation par le vol plané, par le capitaine d'artillerie F. Ferber, article -e la Revue de l’Artillerie, don de l’auteur.
Rapport Sur l'ascension Scientifique dü 7 juin 1905
Au cours de l'ascension scientifique du 7 juin, je me suis proposé d'étudier les augmentations du nombre des globules rouges qui ont été déjà constatées par différents observateurs dans le sang de l'homme et des animaux, au cours des ascensions en bullon. Mes expériences ont porté sur deux lapins :
Sang de l'oreille Sang central 9 h. 30 Lapin A. 4.660.000... globules rouges. à terre (15°) Lapin B. 4.510.000...... — 11 h. 30 :
SA Lapin A. 5.310.000... = F 9 ue D TapineB 5 3700000. 2 midi à 3.000 à D 1 | Lapin A. 4.500.000...... — 3.695.000 (artère fémorale) 12° à a o a midi 30 à 2800 à cn m. Lapin B. 4.390.006 Ste — 4.080.000 (veine fémorale.) (1°
Il s'est donc produit, chez ces deux lapins, une augmentation brusque du nombre des globules rouges dans le sang périphérique. Cette augmentation, qui est environ d’un million de globules par mm. c. de sang, n'a pas duré. Au maximum de l'altitude atteinte le chiffre des globules était revenu à la normale. À ce moment, le sang profond (vaisseaux fémoraux) ne contenait pas plus de globules qu’à l’état normal ; la différence qui existe dans nos expériences entre le sang profond et le sang périphérique est connue et normale.
Les observations précédentes tendent donc à nous montrer que les augmentations de olobules brusques observées dans le sang, en ballon, sont dues à des répartitions inégales des globules dans le sang, et non à des néoiurmations ou à des afflux de globules venus des organes hématopoiétiques. Ceci confirme les vues qui ont été émises sur ce sujet par MM. Henri Lapicque, V. Henri, H. Mayer et nous-mêmes, à la suite d’ascensions faites l’an dernier.
La cause de ces répartitions inégales de globules rouges est peut-être due à des actions vaso-motrices influencées par le changement brusque de température. Cette hypothèse sera vérifiée par des expériences faites au laboratoire.
Je tiens en terminant à remercier l’Aéro-Club qui m'a donné l'occasion de faire cette expérience, ainsi que M. de Castillon de Saint-Victor.
DANANOLEN
CS
Êes préparauts du Eebadacde
Nous aurions été heureux de mettre sous les yeux de nos lecteurs le rapport fransmis au ministre de la Guerre par les officiers chargés de contrôler en son 1om les expériences militaires accomplies en juin-juillet derniers, par le dirigeable Lebaudy. Mais si le secret, sur ce point, a été bien gardé, — et nous ne saurions ous en étonner, — il est certain que les conclusions des officiers contrôleurs ont été hautement favorables, de même que les avis des divers services consultés.
Il suffit, pour en avoir la convaincante démonstration, de signaler dans quelle mesure importante le ministère de la Guerre a tenu à faciliter à MM. Paul et Pierre Lebaudy et Julliot, l'exécution de la deuxième partie de leur programme d'expériences. Après l'ouragan du 6 juillet, ce n'est ni au camp de Châlons, ni à Moisson, comme on le pensait tout d’abord, qu'a lieu la remise en état du dirigeable. Elle s'achève en ce moment à Toul, sous la direction de MM. Julliot et Juchmès, dans des bâtiments militaires mis à leur disposition par l'Etat, avec le concours des officiers du génie de la place, MM. le commandant Jullien et le capitaine Richard.
Tout au bout de la ville de Toul, sur le plateau de la Justice, à côté du champ de manœuvres, se trouvent les manèges dépendant de la caserne du 39 d’artillerie. C'est l'un de ces manèges qu'on est en train de transformer en hangar pour abriter le Lebaudy. De ce point, on jouit d'un joli coup d'œil sur la vallée, au fond de laquelle serpente le petit ruisseau d’Ingressin, que longe la ligne du chemin de fer et que dominent, en face, la colline d'Ecouvres et le fort du Mont Saint-Michel.
Ce manège, dont une consigne rigoureuse interdit l'accès aux profanes, est un vaste bâtiment rectangulaire, mesurant environ 60 mètres de long sur … ne. Sn sensiblement les mêmes dimensions que le hangar a es Men ê ner nn Sun métallique aux formes arrondies et la sortie du ballon et ie ne. ET en PIEROPS DO IN DOM AEne AO ce on à creusé à l'intérieur, une énorme fosse ou cuvette
: profondeur, destinée, comme à Moisson, à loger la nacelle et les
œuvres basses du dirigeable. Celte fosse s'étend en dehors, dans la campagne, et les manœu\res du ballon se trouveront ici facilitées par la déclivité naturelle du terrain à la sortie du hangar.
Tout à côté du hangar, la vaste plaine du champ de manœuvres servira admirablement de lieu de départ et d'atterrissage.
En dehors des ouvriers, civils, 150 hommes de troupe ont été mis à la disposition de MM. Lebaudy pour aider aux divers travaux. Le matériel accessoire qui servait à Moisson, pour le gonflement, le ravitaillement, le remisage et la manœuvre du ballon à été, en grande partie, transporté à Toul. Etant donné l'encombrenent de certaines pièces, ce n'était pas là une mince difficulté ; elle à été très heureusement résolue.
Près du hangar à ballons, dans une ancienne carrière, il a été procédé à la mise en place des installations annexes. Comme à Moisson, une locomobile actionne une dynamo qui fournit la lumière électrique nécessaire aux travaux urgents à continuer le soir. Le générateur à hydrogène est prêt à fonctionner.
Aux alentours sont rangés les nombreuses touries d'acide sulfurique et les tonneaux de tournure de fer destinés à la fabrication du gaz léger.
La grande carcasse métallique a été remise en état dans une des cours de la caserne.
Enfin, dans un autre manège du 39% d'artillerie, s’achèvent, sous les ordres de l’aéronaute, M. Juchmès. assisté du mécanicien Rey, par les soins de l’équipe spéciale de Moisson, complétée par une trentaine d'ouvrières, recrutées dans le pays, les réparations de l'enveloppe et de certaines parties métalliques.
Gräce à l'activité avec laquelle sont poussés ces différents travaux, on peut espérer que le mois de septembre ne s’achèvera pas sans que les expériences aient repr's. Le gonflement de l’aéronat a été commencé le 21 septembre.
Ces expériences porteront toujours sur l’utilisation militaire des dirigeables. Mais en quoi consisteront-lles exactement et pourquoi cette préférence donnée à Toul, comme centre d’évolutions ?
Elles ne seront que la continuation du programme primitivement tracé, et que aous æexposions dans l’Aérophile de juillet.
Le superle raid de 200 kilomètres, en trois étapes, de Moisson au Camp de Châlons, et les divers essais qui l'avaient précédé, ont permis aux officiers chargés de contrôler ces premières expériences de se rendre compte de l’aide qu'un dirigeable peut donner à une armée en campagne.
Il reste maintenant à expérimenter le rôle qu'un ballon de ce genre peut être appelé à jouer dans la défense d’une place forte. Ce rôle paraît, a priori, des plus imporlants. Le dirigeable peut renseigner le commandant de la place, bien mieux que ne le ferait un ballon captif, sur la situation et les forces de l'ennemi ; il peut sortir à volonté de la place et y rentrer ; il peut, de la sorte, se mettre en communication avec une autre place forte ou une armée de secours, en vue de préparer un action collective. Il pourrait enfin prendre l'offensive, en portant, au moyen d'explosifs, la ruine dans le quartier général ennemi, si la conférence de La Haye n'avait interdit ce genre d'application des ballons dirigeables, en limitant formellement leur rôle à un service de renseignements et de reconnaissances.
On voit par ce rapide exposé que les prochaines expériences de Toul seront particulièrement intéressantes.
Quant au choix de la ville de Toul, il s'explique très simplement. Après l’accident du camp de Châlons, survenu heureusement à la fin des expériences de « service en Campagne », il s'est agi de savoir où l’on trouverait l'endroit le plus convenable pour servir de centre à la seconde partie des essais, ceux concernant 12 « service des places fortes ».
Un examen approfondi permit à l'ingénieur M. Julliot de reconnaître que ni le camp de Châlons, ni Verdun, auquel on avait d'abord pensé, n'offriraient, à cet égard, des avantages comparables à Toul. Le programme dressé par lui et présenté par MM. Lebaudy, pour l'exécution des aménagements nécessaires, ayant reçu l'approbation du ministre @e la guerre, il ne restait plus qu'à le réaliser promptement. C'est ce que l'on a fait.
Nous ne tarderons pas à voir à l'œuvre le dirigeable Lebaudy dans ces nouvelles applications militaires. Cette seconde campagne sera, comme la première exéculée, sous le contrôle de M. le commandant Bouttieaux, du Parc de Chalais-Meudon, assisté de MM. le capitaine Voyer et le commandant Wiard.
Et grâce à l’initiative de MM. Lebaudy et Julliot, c’est encore à la France que reviendra, sans doute, l'honneur d’avoir fait faire un nouveau pas décisif aux méthodes de guerre modernes. GEORGES BLANCHET
Le Santos-Duamont XIV à Trouville
C'est à Trouville que le Santos-Dumont XIV à fait ses débuts dans l’atmospère. Retardé par des détails de mise au point de la partie mécanique, gêné par une longue période de mauvais temps, le vaillant aéronaute ne put faire les premiers essais au Parc de l'Aéro-Club, comme il l'aurait désiré.
Il fit donc transporter son ballon à Trouville, où il villégiaturait, l'abrita sous
Ê : re ë Cl ché de l''AUTOMOBILE?
Nacelle, moteur et hélice du Suntos-Dumont XIV.
un ingénieux hangar démontable, en charpente et toile, à côté de la jetée-promenade, et attendit la première journée propice.
Le iundi 21 août, le temps s'étant mis au beau, Santos-Dumont fit amener l’aéronat sur la plage, et à 6 heures du soir il prenait l'atmosphère aux applaudis-
Liu eue le AU M 7
Le Santos-Dumont XIV au parc de l’Aéro-Club de France. - te
ments à une assistance nombreuse et des plus élégantes, parmi laquelle nombre
de sportsmen et plusieurs aéronautes. Citons : MM. Jacques Faure, Paul Bordé,
Pierre Letellier, Fraizier, le comte Gérard de Ganay, le comte de Chazelle, Mme Sa-
cilly, ie comte de Pracomtal, Mme Arago, MM. Sautereau, Canaple, Prévost, le comte de Crisenoy, le marquis de Pracomtal, Sohège, Helleu, etc.
Pend-nt une demi-heure, le ballon évolua sous la main experte de son pilote,
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le guicerope à la traîne à une hauteur fixe de 90 mètres environ, tantôt au-dessus de la plage, tantôt au-dessus de la mer. Santos-Dumont reprit terre ensuite ; pendant cette manœuvre, une des suspensions en fil d'acier se brisa. Sans écouter ses amis qui le priaient de ne point repartir dans ces conditions, le hardi aéronaute reprit l'atmosphère, filant dans la direction de son hangar, devant la porte duquel il stoppa avec une parfaite précision, au milieu des ovations.
Le lendemain, à 6 h. 30, eut lieu une nouvelle sortie dans les mêmes conditions. Elle dura un quart d'heure. Après avoir évolué à son gré et s'être quelque peu aven(turé en mer, Santos-Dumont regagna sans encombre son point de départ.
Le troisième essai fut fait le 25 août. Le temps était très beau et calme. Devant une foule énorme le Santos-Dumont évolua de 6 h. à 7 heures, décrivant de nombreux virages et des orbes gracieuses au-dessus de la plage st de la mer. L'aéronaë regagnaii ensuite son port d'attache par ses propres movens.
Ces expériences préliminaires seront sans doute continuées à Paris, et Santos- Dumont profitera des belles journées d'automne pour parfaire la mise au point de son nouvel aéronat.
À vrai dire, le Santos-Dumont XIV qui évoluait à Trouville différait sensible-
Le Santos-Dumont XIV modifié évoluant à Trouville, 25 août 1905.
ment dans sa partie aérostatique du Santos-Dumont XIV que l'on a pu voir au hangar de l’Aéro-Club et dont nous avons donné une description détaillée.
L'enveloppe, de forme extrêmement aïlongée, si caractéristique que nous avions pu voir au Parc de l'Aéro-Club et dont nous publions une;mouvelle photographie avait été remplacée à Trouville par une enveloppe beaueôup plus courte et plus ramassée, à maïtre-couple d’un diamètre relatif plus important, nettement reporté vers l'avant.
Un simple coup d'œil sur la photographie du ballon ainsi remanié, reproduite c'-contre, permet d'apprécier la très grande différence entre les deux types successifs et de voir également combien le ballon de Trouville se rapproche, comme aspect général, du Santos-Dumont IX. (Cons. Aérophile de septembre 1903, page 201.) Cette enveloppe, presque ovoïde, est plus favorable à la stabilité de l’ensemble, mais elle est aussi infiniment plus résistante à l'avancement.
Quant à la partie mécanique du Santos-Dumont XIV, elle est restée telle que nous l’avions décrite en détail dans l’Aérophile d'avril 195, caractérisée par une hélice métallique directement calée. sur l'arbre d’un moteur de 16 chevaux, en avant d'une armature très courte dans laquelle est insérée la nacelle proprement dite. Il sera intéressant de voir les résultats de ce dispositif. A. NICOLLEAU
hes Aéronautes et l'Éclipse du 30 Août 1905
À l'heure où nous écrivons ces lignes, on ne peut connaître encore dans leurs défails les résultats des observations de l’éclipse de soleil, exécutées le 30 août, sur divers points de la bande d'éclipse totale ou dans la zone d'éclipse partielle, à l’aide des appareils aériens les plus divers, depuis le ballon libre monté jusqu'aux cerfs-volants météorologiques ou aux simples ballons-pilotes. Les documents ainsi recueillis doivent être examinés avec soin, coordonnés, vérifiés, interprelés parfois par Comparaison ; c'est là un travail de cabinet qui ne pouvait s'exécuter sur place et demandera forcément quelques jours. Nous nous bornerons donc, pour le moment, à indiquer les principales recherches exécutées et les conditions dans lesquelles elles ont été faites, quittes à revenir, s’il y a lieu, sur les conclusions que les divers observateurs croiront devoir tirer de leurs travaux.
Les observations aériennes de l'éclipse du 30 août 1905 s'organisèrent : 1° à Constantine et à Burgos, pour les régions d'éclipse totale ; 2° à Bordeaux, à Paris, à Liége et à Londres, pour les régions d'éclipse partielle.
Observations aériennes de l’éclipse totale
A Constantine. — Nous avons annoncé dans notre numéro de juillet que le comte Henry de La Vaulx, accompagné de M. Jaubert, directeur du Service météorologique de la Ville de Paris, chargé des observations, se rendrait à Constantine, en mission officielle du Ministère de l'Instruction Publique, pour y étudier, à bord du Centaure, l'éclipse de soleil du 30 août, complète en ce point. L'expédition avait lieu sous le patronage du Bureau des Longitudes et de la Commission d'aérostation scientifique de l’Aéro-Club de France, avec l'appui moral et financier de plusieurs membres de cette dernière Commission tels que S. A. I. le prince Roland Bonaparte, MM. Gustave Eiffel, Henry Deutsch de la Meurthe, Robert Lebaudy.
Dès leur arrivée à Constantine, le 28 août, MM. de La Vaulx et Jaubert s'occupaient d'organiser, à l'Hôpital militaire, un poste d'observations terrestres très complet, pouvant. fonctionner pendant une dizaine de jours. Puis, il fut procédé aux préparatifs de gonflement du Centaure. Cette opération commença le 29: août. Le gaz fourni par l'usine de Constantine, distillé à part grâce à l’amabilité du directeur, fut excellent au point de vue aéronautique.
Le jour de l'éclipse. tout était prêt bien avant l'heure et une foule nombreuse, composée d'Européens et d'indigènes à qui la présence de cette machine insolite causait une curiosité mêlée de méfiance, se pressait autour de l'emplacement de départ. Le ciel était. parfaitement pur, ce qui faisait espérer la bonne réussite des observations.
Il fut procédé d'abord, par les soins de MM. de La Vaulx et Jaubert, au lancement d'un ballon-sonde, obligeamment fourni à la mission, par M. Teisserenc de Bort, et destiné à explorer les couches atmosphériques où les aéronautes ne pouvaient espérer pénétrer. Ge ballon-sonde était muni d’une carte sur laquelle étaient imprimées en français et en langue arabe les indications nécessaires pour le retour des instruments et les précautions. à prendre pour ce renvoi. Il fut retrouvé près de Jemmapes, en bon état.
Les indications des appartils sont en ce moment relevées par les soins du Bureau de Météorologie dynamique de Trappes, créé par M. L. Teisserenc de Bort.
Le Centaure s'éleva ensuite à 1 h. 15, piloté par le comte de La Vaulx, accompagné äâe M. Jaubert, muni des divers instruments nécessaires aux observations. Après avoir plané jusqu'à 2 h. 55 dans la région de Constantine pendant que s’accomplissait le phénomène astronomique il prit nettement la direction de la mer. Il vint atterrir à 3 h. 30 dans le douar Ouled-Messaoud, près d'El Arrouch. canton de Jemmapes, à 40 kil. environ de Constantine, à mi-chemin entre cette ville et la Méditerranée. Des pigeons-voyageurs. avaient tenu le poste de Constantine au courant des péripéties de la traversée et annoncèrent l'heureuse descente. Grâce aux instructions du Gouverneur général de l'Algérie et au bon vouloir du cheik, les indigènes firent le meilleur accueil aux aéronautes, tout en n'étant pas éloigné de voir une corrélation entre la descente sur leur territoire de cet énorme globe et la disparition momentanée du soleil. De retour à Constantine et après dépouillement des diagrammes et des photographies obtenues, MM. de La Vaulx et Jaubert purent constater que leurs observations avaient réussi selon leurs désirs.
Une ascension comparative eut lieu le 3 septembre, comportant les mêmes observations que le 30 août. Une foule immense, évaluée à 10.000 personnes, se pressait autour du Centaure qui s'éleva à 1 h. 15, monté par MM. de La Vaulx et Jaubert. L’atterrissage S'effectua dans l'après-midi, dans le douar Touzeline, commune mixte, de Canrobert, canton d'Aïn-Beïda, arrondissement de Constantine, à 70 kil. environ au sud-est de cette ville. Plus de 500 Arabes se rassemblèrent aussitôt autour du ballon, mais grâce aux
instructions répandues à profusion dans la contrée par les soins des autorités. ils s'empressèrent d'aider les aéronautes à terminer le dégonflement et le pliage. Cet empressement n'était point, à vrai dire, absolument désintéressé, car MM. de La Vaulx et Jaubert eurent à regretler la disparition de deux appareils pos SEA DRIAUe contenant de nombreux clichés de la région pris à des altitudes variées et qui demeurèrent introuvables malgré les objurgations du cheik et des propriétaires. On doit reoretter la perte de ces photographies intéressantes au point de vue pittoresque. mais heureusement les documents relatifs aux études scientifiques poursuivies étaient au complet.
MM. de La Vaulx et Jaubert sont rentrés à Paris le 13 septembre. Une première communication sur leurs observations élait présentée le lendemain à l'Académie des Sciences ce qui nous permet de nous faire dès maintenant une idée d'ensemble des résultats
obtenus.
Rapport sommaire sur | 5 observations a ricnnes du 30 août exécutées à bo: d du Centaure par la mission du Minislère de l'Ins ruction prblique. sous les auspi es du Bureau d's Longiludes et Commission d'afrostation de l’Aéro-Club de France (Résumé analytique).
Poste de terre. — Le poste de terre muni d'un outillage très complet était installé sur la terrasse Nord de l'hôpital mililaire de Constantine, à 660 mètres d'altitude et à plus de 100 mètres au-dessus de la plaine environnante. Il fonctionna du 28 août au 6 septembre et permit les constatations suivantes
La pression barométrique à peu varié, montant lentement du 28 août au 4 septembre. Pendant l’éclipse, la pression a baissé de quelques dixièmes de millimètres. Dénivellation totale : 7 millimètres.
Les vents ont soufflé le plus souvent du Nord-Ouest, parfois très forts.
Les maxima de température de chaque jour ont surpassé 30° atteignant plusieurs fois 35° et 36°, ce qui n’a rien d'anormal en cette saison dans la région.
L’humidité a été un peu basse chaque jour au moment du maximum de température, surtout si celui-ci dépassait 23°. L'hygromètre a accusé 10 à 12 centièmes.
Poste du « Centaure ». — Tes deux ascensions montées des 30 août et 3 septembre par ciel très beau et- temps favorable ont présenté de notables différences dans les observations recueillies.
L’ascension du 3 septembre a montré une plus grande régularité dans la marche des phénomènes. La direction suivie par le ballon a été orientée du Nord-Ouest au Sud-Est. Vitesse moyenne du vent : S m. par seconde (un peu plus au-dessus de 2.500 m., un peu moins au-dessous). De terre jusqu’à 1.300 m., la température s’est progressivement abaissée de 25° à 15° ;: de 1.300 m. à 2.100 m., le thermomètre a marqué presque constamment 15° : de 2.250 m. à 3.000 m., nouvelle baisse progressive de 14° à 10°. Pendant la durée de l’ascension, à Constantire, au niveau du sol. le thermomètre se maintenait presque sans variation au voisinage de 25°
En ce qui concerne la première ascension, celle du jour de l'éclipse. les variations de température ont été peu marquées. Le refoidissement déterminé dans les couches supérieures par le passage de l’éclipse ne paraissait pas dépasser 3° à 4° tandis qu'à terre, au poste de l'Hôpital militaire de Constantine, on constatait un abaissement de 5°.
La trajectoire suivie par le ballon et qui représente naturellement la divergence des courants et surtout leur mouvement tournant bien caractérisé, a été ns des plus intéressantes particularités de cette ascension du 30 août. Parti par vent S.-E.. le ballon était. un quart d'heure après, poussé par un vent S.-S.-E., qui, ensuite, ns S., puis S.-S.-0., O.-S.-0., O., et enfin N.-0., au moment de l'atterrissage dans le douar Ouled-Messaoud. Le tracé du trajet représente un arc de cercle de 27°. L'absence d'anémomètre n'a pas permis de constater scientifiquement si, au voisinage du sol, le vent avait eu un mouvement de rotation aussi régulier. Cependant, d'après les observations visuelles, cela semble probable. En outre, à Bougie, un observateur a constaté au moyen d'une girouette, que pendant le phénomène le vent a passé du S.-E. au N.-E. par l'O. pour revenir ensuite à son point de départ.
Pendant l’éclipse, le ballon a plané de 2.060 à 2.500 m.. aussi les aéronautes ont-ils pu suivre toutes les phases du phénomène. Une photographie de la couronne a été prise à cette altitude, mais, en raison des difficultés de mise au point, elle n’a pas dans tous ses détails une netteté absolue. Observée à cette hauteur. la marche du cône d'ombre a été tout à fait saisissante : les paysages algériens revêtaient une teinte grisâtre, les champs apparaissaient couleur terre de Sienne de plus en plus foncée à mesure qu'approchait la phase totale.
L'obscurité a été plus grande qu'à terre, puisque les aéronautes durent faire usage d'une lampe électrique pour lire les appareils, tandis qu'au poste de terre les lectures se firent entièrement sans recourir à la lumiere artificielle.
Du ballon, il ne fut pas possible de distingver la lueur du jour à l'horizon ni d'appré- Cier les stries ou ombres volantes qui précédèrent et suivirent la phase de totalité. Ces
phénomènes ont été suivis avec soin de la station terrestre ; . el été VUS sous trois aspects différents et ont duré environ 20 secondes avant el après la totalité de l’éclipse. Les ombres avaient la forme de longues langues d aspics isolées les unes des autres, ayant un mouvement irrégulier de va-et-vient, se tordant immédiatement après leur apparition, pour se former en croissants réguliers ayant mêmes dimensions entre eux. Après une ou deux secondes, ceux-Ci se sont, dans leurs mouvements, orientés de telle facon que la partie intérieure convexe était le prolongement de la partie extérieure concave de l’autre, ce qui a donné à cetle ombre l'aspect d'une longue langue tordue en tire-bouchon, ayant un léger mouvement de va-et-vient longitudinal. Ces ombres sinueuses avaient, sur le plan horizontal, la direction N.-E.-S.-0.; pendant la période de miroitement, six à sept secondes avant et après l'éclipse totale, on à pu remarquer sui les stries sinueuses, certaines ombres faisant avec celles-ci un angle de 25° environ, toujours dans la même direction et qui avaient la forme de longues barres ayant une largeur de G à 7 centimètres reliées entre elles par des bandes éclaiïcies environ six fois plus larges, parallèles entre elles. .
A mesure qu'avançait ia totalité, les phénomènes de diffraction sur les ombres portées s’accentuèrent. Si, dans la pénombre d'une ombre portée, on avançait un Corps à contours nets, une feuille de papier, par exemple, on pouvait constater très clairement sur la limite de la pénombre et de la lumière que l'objet apparaissait double. Des phénomèncs de coloration qu'on observe par de beaux couchers de soleil, ont été visibles et les spectateurs ont été surtout impressionnés par la rapidité avec laquelle les différentes colorations s° sont succédées.
Des observations actinométriques ont été faites ; elles permettront de déterminer la valeur de l’affainlissement de la lumière comparativement aux mesures prises dans les mêmes conditions en temps normal.
Poste des hautes alliludes. — Ce poste était constitué par le ballon-sonde dont nous avons parlé. Les indications des appareils sont relevées en ce moment à l'Observatoire de Météorologie dynamique de Trappes.
Influence de l'éclipse sur les animaux el sur les Arabes. — Cette influence a été remar-quée. Les pigeons sont rentrés au colombier. Un pigeon lâché de la nacelle, par les aéronautes, en pleine éclipse, est rentré beaucoup plus tard que ceux lancés à la descente du ballon. Les oiseaux de proie, nombreux dans les gorges du Rhummel, voletaient effarés en regagnant leurs aires. Aux environs de Constantine, des troupeaux se réunirent pour rentrer à la bergerie dès le début de l’éclipse, tout surpris de la brièveté de la nuit, ils revinrent ensuite à leur pâturage. Les coqs ont chanté.
Les Arabes eux-mêmes ont été influencés par le phénomène auquel les plus instruits d'entre eux ne comprenaient rien. Les Arabes de Constantine regardaient au travers de leurs verres fumés, non point l’éclipse, mais le ballon, car, pour eux, il y avait corrélation évidente entre l'ascension d’un ballon et l’éclipse. Certains croyaient même que c'était le ballon qui avait déterminé l'obscurité.
Les Arabes des douars étaient effrayés ; en effet, lors de la première descente, ceux qui virent l’aérostat se rapprocher du sol s'enfuirent en poussant des cris ; les femmes rentrèrent à leurs gourbis en chantant leurs « youyous » plaintifs. Aux environs de Constantine, les indigènes, en voyant le ballon s'élever dans les airs et dans leur pensée, partir pour éteindre le soleil, tiraient des coups de fusil.
Au moment de l'atterrissage, les Arabes qui se décidèrent enfin à s'approcher de la nacelle, le firent lentement et avec beaucoup de circonspection et il fallut toute l’insistance des aéronautes pour les décider à toucher la nacelle et à aider aux manœuvres de dégonflement car ils considéraient cela comme une chose surnaturelle.
Les autorités avaient heureusement pris soin de prévenir, par l'intermédiaire des administrateurs, tous les indigènes du territoire. Aussi, le premier mouvement de frayeur passé, les aéronautes furent-ils très bien reçus. Il est seulement à regretter qu'à la descente, lors de la deuxième ascension, un ou plusieurs Arabes peu scrupuleux se soient emparés de deux appareils photographiques contenant une série pittoresque de vues panoramiques, prises à bord du ballon, de toute la région qui s'étend entre Constantine et Aïn-Beïda.
Sonme toute, le succès de la mission a été complet et les observations très fructueuses.
A Burgos. — À Burgos, le système d'observations par appareils aériens, organisé comme nous l’avons dit (voir Aérophile de juillet), par le savant colonel Vivès y Vich. conformément au programme de la dernière conférence internationale à Saint-Pétersbourg, a été des plus complets.
Des stations d'observations de terre avaient été établies à Burgos et au parc aérostatique militaire de Guadalajara. Le capitaine du génie Miliau, fut chargé d'observer au théodolite ia trajectoire des ballons sondes et des ballons-pilotes et de dessiner la couronne, Le lieutenant du génie Ramis avec des hommes de troupe était chargé des appareils
enregistreurs, de la lecture directe des baromètres, thermomètres, hygromètres, anémomètres, etc. Le lieutenant du génie, Castilla y Rolandi, s'occupait, avec le personnel nécessaire, des travaux photographiques, muni de quatre chambres distinctes. dont l’une identique à celle qui était employée à bord du ballon Urano, pour obtenir des photographies comparatives. Le lieutenant du génie Pintos, avait pour mission l'observation des nuages. Le capitaine Lopez Soler devait faire des observations spectroscopiques avec un appareil semblable à ceux emporlés en ballon ; le capitaine Gordejuela et le lieutenant Mulero, tous deux du génie, devaient observer les ombres volantes, visibles au voisinage de la totalité, en se servant d'écrans blancs suspendus horizontalement à une certaine distance sous la nacelle. Les observalions de la station de Guadalajara, dirigées par le capitaine Rojas, portaient principalement sur la météorologie.
M. le professeur Berson, membre de la Commission internationale d'aérostation scienüfique et M. Rotch, directeur de l'Observatoire de Blue Hill (Boston), étaient également venus pour faire des observations. À signaler encore parmi les notabilités aéronautiques présentes, M. Hermite et notre directeur, M. Georges Besançon, heureux de voir l’importante application de ces ballons-sondes qu'ils eurent l'honneur de créer et d'utiliser les premiers ; M. Fernand Jacobs, président de l’Aéro-Club de Belgique, etc.
Les observations de Burgos comprenaient, en effet, des lancers de ballons-sondes, dont trois pendant l'éclipse, qui eurent lieu aux jours et heures indiqués dans notre numéro de juillet, page 165. Il y eut aussi des ascensions de ballons captifs montés par des observateurs ou munis d’enregistreurs et des lâchers de ballons-pilotes.
Mais la partie la plus intéressante de ces investigations aériennes était l'ascension de trois ballons libres montés, emportant, le 30 août, pendant l'éclipse, plusieurs observateurs. Les départs eurent lieu au quartier d’arlillerie, en présence du roi d'Espagne.
Le premier contact devait se produire à Burgos, à 11 h. 46 33’ (heure locale): la phase de totalité devait durer de 1 h. 6’ 57° à 1 h. 10° 39° ; le dernier contact devait avoir leurre
A midi 18, le Jupiler (900 m°) ballon militaire, s'élevait le premier, piloté par le lieutenant-colonel Vivès y Vich, accompagné du professeur Berson, représentant de l’Association internationale d’aérostation scientifique, chargé des observations météorologiques et du docteur Romeo, préposé aux observations spectroscopiques combinées avec celles de terre. Le Jupiter atteignit 4.300 m. et vint atlerrir à la Sierra de la Dernanda, à 70 kil. de Burgos.
Par un procédé emprunté aux aérostliers italiens, et dans le but de réfléchir les rayons du soleil pour éviter l’échauffement du gaz suivi de fâcheuses condensations, ce ballon avait été enduit de poudre d'aluminium qui le faisait ressembler à un globe métallique.
A midi 23, eut lieu le départ de l'Uranus (800 m‘), piloté par le capitaine Kindelan, accompagné de M. Arcimis, du Service météorologique, chargé des observations météororologiques et photographiques. L'Uranus s'éleva à 5.100 m. et atterrit à peu près au même endroit que le Jupiler.
Enfin, à midi 26, un autre ballon militaire, le Mars (800 m'), prenait à son tour l'atmosphère, conduit par le lieutenant du génie Herrera, chargé de dessiner la couronne solaire et accompagné d'un aéronaute civil, M. J. FE. Duro, fondateur du Real- Aereo-Club de España et pilote de l’Aéro-Club de France, chargé de diverses observations météorologiques. Le ballon Mars a alterri dans de bonnes conditions près de Vitoria, à environ 100 kil. au N.-E. de Burgos, après avoir atteint l'altitude de 4.600 m. Le lieutenant Herrera a pu dessiner très exactement la couronne solaire et ses protubérances. Le minimum de température en ballon monté fut de —10°.
L'ensemble des observations de Burgos formera la matière d'un rapport ultérieur du colonel Vivès y Vich, qui permettra de bien apprécier leur intérêt et leur importance.
Le lendemain de l'éclipse eut lieu une ascension libre de contrôle conduite par le Capitaine Gordejuela.
Observations aériennes de l’éclipse partielle
A Bordeaux. — Les observations étaient organisées par l’Aéro-Club du Sud-Ouest, avec le concours de La Pelile Gironde. Le temps très pluvieux et peu favorable rendit les départs difficiles et obligea même à les retarder.
Le ballon La Belle-Hélène (1.600 m'), obligeamment prêté par M. C.-F. Baudry, président du Club, servit d’observatoire aérien. Il était piloté par M. Briol, l'excellent pilote bordelais, aidé de notre confrère de La Pelile Gironde, M. Mauricé Martin. M. Eselancon, de l'Observatoire de Bordeaux-Floirac. était chargé des observations actinométriques et polarmatriques. Le départ eut lieu à 11 h. 57, dans la prairie avoisinant les gazomètres de Bacalan, où sera établi l'année prochaine le pare de PA. CHSMOAAOUdiMpanades averses continuelles: le ballon ne put dépasser 1.500 m. d'altitude et vint atterrir CRD El au moulin de Pont-Roudin, près Peaumont (Dordogne). Le minimum de température fut
S°. Malgré ces ciconstancés défavorables, M. Eselangon à pu faire des observations intéressantes dont le résultat détaillé sera connu dans quelques jours.
Trois autres ballons de tourisme s’élevèrent aussi de Bordeaux pendant l'éclipse
A midi 19, l'Aéro-Club III (1200 m'), piloté par M. Rodberg, accompagné de MM. G. Amigues, de La France de Bordeaux el du Sud-Ouest, et Lévy, ingénieur à la Compagne du gaz. Atterrissage définitif à 3 h., près de la commune de La Roquille-Ligneux, aux environs de Sainte-Foy-la-Grande (Gironde), après une escale à Saint-Germain-de-Bucch causée par une très forte condensation.
A midi 46, l'Aquitaine (1.100 m'), piloté par M. Alfred Duprat, accompagné par MM. Dorville et Mariage. Atterrissage à 4 h. 30 dans la commune de La Roquille, après escale vers la fin de l’éclipse, au cours de laquelle un passager descendit. M. Duprat gagne ainsi le prix de 100 francs, créé par M. Panajou, pour les aéronautes atterris dans cette commune. Ce prix étant permanent, souhaitons qu'il soit souvent gagné.
À 1 h. 35, retardé par les bourrasques, le Cadel de Gascogne (700 m‘), piloté par M. Ch. de Lirac, accompagné de M. Max Champion. Atterrissage à 3 h. 15, sous la pluie, à Flaujagues (Dordogne), après avoir plané pendant la première partie du voyage dans un magnifique cirque de nuages qui faisait un admirable cadre au phénomène astronomique.
Le soir, un banquet réunissait, dans les salons de l’Automobile-Club bordelais, sous la présidence de MM. C.-F. Baudry et Lanneluc-Sanson, les aéronautes enchantés des merveilleux spectacles contemplés dans cette journée et des résultats scientifiques obtenus. crâce à l’heureuse initiative de l'A. C. S. O., dont l’œuvre de décentralisation sportive et scientifique se poursuit avec une activité el une intelligence dignes des plus grands éloges.
A Paris. — M. Paul Bordé, empêché par des circonstances indépendantes de sa volonté de faire l'ascension libre qu'il avait projetée avait organisé avec beaucoup d'ingéniosité et de dévouement une série d'observations aériennes qui ont donné d'excellents résultats.
Seul, le ballon-sonde en papier, lancé à 11 h. 30 du parc des grands ateliers aérostatiques de Vaugirard {ateliers Lachambre) se déchira sous l'effet de violents remous aériens, à 400 m. d'altitude environ. Les instruments furent retrouvés dans l'après-midi à Plaisance, dans la banlieue de Paris.
Le lancement d'un cerf-volant, porteur d'un nouveau météorographe imaginé par M. Bordé. se fit de la coupole de la Tour Eïflel avec un succès complet, en présence de MM. W. de Fonvielle, Masson, préparateur au Collège de France, qui voulut bien devenir un précieux collaborateur bénévole, Charles Levée. Henri Martin, Auguste Nicolleau, Alfred Leblanc. Les diagrammes recueillis sont relevés et contrôlés à l'Observatoire de inéléorologie dynamique, de M. IL. Teisserenc de Bort, à Trappes. Il fut fait aussi des observations télescopiques, spectroscopiques et actinométriques. Six photographies de l’éclipse furent prises avec des longueurs focales différentes. Pendant toute la durée de l’éclipse, l'ingénieux anémomètre enregistreur, installé par M. Eïlfel, indiqua un vent de 11 m. à la seconde, soit 40 kil. à l'heure.
A Liége. —- Si à Pordeaux le ciel fut nuageux et trop généreux en averses, à Liége, la journée du 30 août fut détestable avec de violentes bourrasques sous des nuées opaques. Le ballon La Belgique, à bord duquel le comte Hadelin d'Oultremont devait emmener MM. Deladreier chargé des observations et Zens, aïide-pilote, ne put partir sous une pareille tempête. Le capitaine Mathieu put cependant procéder avec succès au lancement d'un ballon-sonde et un peu plus lard d'un drachen-ballon muni d'enregistreurs qui tint l'atmosphère pendant toute la durée de l’éclipse.
A Londres. — Nous relatons d'aulre part, la belle ascension de M. Frank Hedges Butler qui, parti de Londres pour pholographier l'éclipse, réussit, en même temps. à traverser la Manche et à venir alterrir près de Caen (Voir à la première page de ce numéro : Portraits d'aéronautes contemporains).
Tel est, sommairement, le bilan de la journée du 30 août 1905, au point de vue aéronautique. Ce simple aperçu suffira, cependant, à démontrer quelle place importante l'aéronautique à su se faire comme auxiliaire de la météorologie et de l'astronomie. Le temps à marché depuis l’époque, pourtant récente, où Mme Dorothée Isaacs-Klumpke, dans la nacelle du Centaure, conduit par MM. de La Vaulx et de Castillon, exécutait. le 18 mai 1900, avec une méthode scientifique et un esprit d'initiative qu'on ne saurait trop: louer, la première observation d'éclipse en ballon. Le 30 août dernier, sans parler des. autres appareils aériens, c'élaient neuf ballons libres qui prenaient l'atmosphère, quelques-uns montés par de simples touristes, curieux de contempler un superbe phénomène astronomique, mais dont cinq au moins, emportaient dans les airs des observateurs d'une haute compétence, munis d'un outillage scientifique varié selon la nature spéciale de leurs. recherches et parfois construit pour la circonstance. Si, comme tout porte à le croire. les ballons ont démontré le 30 août, aux veux les plus prévenus, l'importance. la nécessité, même, de leur emploi, c'est sans doute à une véritable mobilisation aérienne que nous assisteront lors de l'éclipse de 1912. À. DE MASFRAND
CHLCURS SUR L'RÉROPRANE DE M. ARCHDEACON
expérimenté sur la Seine, les 8 juin et 18 juillet 1905
L’Aérophile de juillet 1905, donne, page 168, une photographie de cet appareil dont la coupe longitudinale ci-dessous donne les dispositions. Cet appareil a été conçu en son ensemble et en ses détails par M. Voisin, élève des Beaux-Arts ; entièrement et admirablement construit par lui, et sous les auspices de MM. Archdeacon et Surcouf.
Monté par M. Voisin, cet aéroplane remorqué par le canot automobile La Rapière s’est enlevé le $ juin, à 10 mètres de hauteur environ ; il s’est tenu parfaitement stable et à une incidence d'environ 15°.
Le 18 juillet, il s’est enlevé à quelques mètres et s’est très bien comporté, à une incidence de 10° environ, qui était celle désirée par M. Voisin.
Les calculs et l'expérience indiquent que le centre de gravité est un peu trop à l'avant, ce qui oblige, pour obtenir l’enlèvement, à tenir le régulateur fixé à l’avant, à sa position d'effet maximum comme sustension, soit à 37° d'incidence ; ce qui donne un notable surcroît de traction.
Nous avons calculé les conditions d'équilibre pour l'incidence de 10° pour toutes les voilures.
1° Voilures. — Les voilures sont des
surfaces très sensiblement planes ; elles
comprennent :
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2° Posilion des résultantes de réaction. — Nous adoptons l'expression :
d=t (0.20+0.30 sinus à)
d est la distance du point d'application de la résultante au bord d'attaque du vent relatif.
l, largeur du plan.
i l'incidence=10°.
On trouve pour les voilures : d=0"50 Et pour le régulateur : d=0"20 Ce qui donne les points ç c’ c” de la figure.
3° Valeur des réactions. — Nous adoptons :
R=0.09 s v'xfoni
Si on appelle a la dimension du plan a usens du courant et b, la dimension en travers du courant, on à :
Ce 0 fon i=sinus à tre (ER EnUs | b Ce qui donne pour les plans d'avant : 0.42 — — d’arrière : 0.38 — pour le régulateur : 0.41 en faisant i=10°.
On a donc :
Voilure avant : R M ATTICTON: CE 0 Régulateur : R” —= 0
0.09 xX 37240 X 0.42 X v2 — 1.41 v? .09 X 20260 x 0.38 X vu? — 0.70 v?
.09 xX 3700 X 0.41 X v? = 0.41 v?
Réaction totale R1 = 2.22 v2
4° Charges. — Les charges comprennent :
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La composante verticale des réactions étant de 290*, on a sensiblement :
Ri=300 Kk.
5° Vitesse nécessaire. — On a : EN UE —11"60, vent relatif.
Cette vitesse était obtenue par environ 8 à 9 mètres de vitesse du canot remorqueur et par 3"60 à 2"60 de vent contraire.
Le régulateur étant à 37° d'incidence, la vitesse nécessaire est moindre, 11°.30.
L'aéroplane étant à 15° d'incidence et le régulateur à 37°, la vitesse nécessaire est de 10"60 ; mais la traction dépasse 110 kilog.
6° Résistance au mouvement. — La résistance comprend :
1 SOUS Tes voiluress 200 Tamer ere eete rer = 5046 plus 1/5 pour la déclinaison de la résultante en arrière de la normale aux plans...= 1000 2° Résistances passives des pièces diverses : ridelles, traverses, montant, épaisseurs des plans, Aviateur et patins ; soit 3 mètres carrés de projection. DOS SC TLOOES RSS eretes e ee e ene De 12*04 3° Résistance par frottement des diaphragmes verticaux au nombre de ? et dont les deux faces donnent environ 40% DOM SAOSCTTLIO DR TR SR certe En De — 10:80
7° Travail de traction. — Ten =$83*30 x 11"60 = 966kem Soit 12 chx 80 C'est-à-dire que si, sans augmentalion de charge, l'appareil portait son moteur et deux hélices, il faudrait 25 chx sur l’arbre du moteur pour soutenir l'altitude à l'incidence de 10°. Mais pour s'élever en rampe de 0.05 par mètre, démarrer au départ et éviter les changements de vitesse au moteur, il faudrait un moteur capable de fournir 40 chevaux. On a donc pour un aéroplane de ce type, planant à 10° d'incidence,
Force en chevaux nécessaire :
= re lp:
N EN S
Pour un moteur d'appareil aérien il serait imprudent de faire trop léger. En supposant un moteur à 4 cylindres actionnant 2 hélices et en comprenant : hélices, arbres, roues dentées, pièces de fixation, paliers, leviers et tous accessoires, on descendra difficilement en dessous de 3“15 par: cheval.
On aurait alors, poids de la machinerie :
pm 0 /À
Ho Stabilité longiludinale. — Nous pensons que le régulateur serait mieux placé à l'arrière, car il agirait sur un plus grand levier.
9° Slabilité transversale. — L’aviateur doit être debout, sur le plancher d’une sorte de cage, lui permettant d'agir par son déplacement et son poids, sans risquer une chute.
Deux régulateurs de roulis peuvent être fixés, l’un à droite, l’autre à gauche, vers les extrémités des voilures d'avant.
Enfin un gouvernail doit être placé à l’arrière.
9 Considéralions diverses. — Un appareil de ce type doit pouvoir quitter le sol par roulement sur une aire préparée, ou aérodrome.
Donc, un châssis à 4 roues remplacerait les patins.
Nous croyons qu'un tel système sans mécanisme, ni hélices, ni aviateur, ne pèserait pas moins de 0300 S ‘,", pour être indéformable, en ne soutenant que son propre poids. Le coefficient 0,300, est donc un coefficient de solidité pour des aéroplanes de ce type et semblables entre eux (on peut admettre que pour des appareils semblables et pour un même degré de solidité, les poids des appareils, sans charge utile ni mécanisme, sont proportionnels à S =”).
Si, dans un même appareil on élève le coefficient de solidité (soit à multiplier 0.300 par ñn>>1) la charge qu'il peut supporter sans déformation croit sensiblement comme n :.” on a alors :
Poidsatotal PRE 000 Er
Poids d'appareil pa=0.300n S
La charge utile étant désignée par C.
Le poids du moteur étant, avons-nous dit.
pm = 02 /À
D DAUS IDE SNS te
On a donc :
Pour que l'appareil d'une voilure donnée $S soit réalisable, il faut qu'on ait n > 1.
Or, on trouvera que l'appareil de 60 m° n’est pas réalisable.
Il faudrait donc employer un type de voilure ayant davantage de puissance aviatrice.
10° Puissance aviatrice. — Nous désigrons par K, coefficient de puissance aviatrice, le rapport de la charge au travail utile de traction, ou propulsion, pour un appareil d’un type donné ramené à 1% de voilure et 1 kilogramme de poids et pour l’incidence optima.
Ce qui revient à écrire :
P1:50 REV S
Dans l’aéroplane examiné, nous avons :
P=290*, Them =966 et S=GI On en tire K=0.65 :
C'est très faible ; pour un aéroplane pratique, il faudrait obtenir au moins 4 ou 5. Pour le vautour on a :
Qc —= 99.
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Mais alors à une incidence très faible, que ses formes permettent de réaliser. Il n’y a pas des pièces présentant des résistances passives considérables comme dans un aéroplane.
Nos conclusions sont donc : Que s’il y à des dispositions heureuses dans l’aéroplane de M. Archdeacon, au point de vue de ja stabilité et de la solidité, on ne peut néanmoins espérer le faire fonctionner de par ses seuls moyens ; à ces mêmes dispositions d'ensemble, il faut un autre type de voilure.
On pourra tendre à abaisser les poids des parties et du moteur dans un aéroplanc destiné à des essais à quelques décimètres au-dessus du sol, car on pourra toujours reprendre contact avec le sol au moindre incident d’avarie ; mais pour s'élever, seulement à quelques mètres, il faut de la robustesse.
Nous voyons que les hélices auraient à faire 83° de traction ; si l'on voulait enlever l'appareil verticalement en ramenant les hélices à la position horizontale, ce n'est plus 83" qu’elles auraient à faire, mais un effort égal au poids total, alors l'hélicoptère-aéroplane n’est certainement pas exécutable.
A. GOUPIL
À propos de la voilure du cerf-volant Hargrave
J'ai fait ressortir dans un article paru dans l’Aérophile de juillet 1905, page 163, que l'on obtient davantage de stabilité en inclinant les diaphragmes latéraux d’un cerf-volant Hargrave, mais en supposant que le plan vertical contenant le vent relalif passe par l'axe longitudinal du cerf-volant ou aéroplane.
Si le vent relatif subissait une variation brusque de direction, le résultat serait tout différent ainsi qu'on va le voir :
Soit en plan fig. 1, deux points d'attache de l’amarre a et b.
Soit en plan fig. 1, deux points d'attache de
l'amarre «a et b. Soit V la vitesse de l’aéroplane et v celle du é vent contraire, le cas déjà étudié suppose que ue Le V et v ont la même direction.
Supposons une variation subite de la direction du vent, passant de v à v’. Le vent relatif devient sensiblement (V+v’) qui agira sur l’extérieur des faces latérales de gauche et sur Tintérieur des faces latérales de droite, d’où poussée droite de gauche à droite.
Il est visible que l’aéroplane et le câble sont sollicités à se reporter vers la droite pour se mettre en ligne sur le vent nouveau ; mais l’aéroplane résiste par inertie et cela, d'autant plus qu'il est plus pesant ; d'autre part. l’aéroplane ne peut s’obliquer par rapport à l’amarre s’il y a deux points d'attache, car le brin b, qui agirait alors seul, ferait opposition.
Il y aurait donc avantage à n'avoir qu'un seul po‘nt d'attache.
Le vent relatif oblique donne, fig. 2, sur les voilures latérales deux forces, f et f dont les moments au centre de gravité G. du système sont fd et f’d.
Or, les leviers d et d’' sont d'autant plus grands que les faces sont plus inclinées.
Des faces verticales, fig. 3, donnent dd” bien plus faible, il y a par suite moins de tendance au renversement.
Il suffit de quelques degrés de variation de direction du vent pour créer un fort couple de renversement.
Soit 4 plans de 1 m. 75 x 2.00 ; total, 14 m°, soit 8 m. la vitesse de l’aéroplane et 3 mètres celle du vent. Si le vent dévie brusquement de 10°, le vent relatif de 11 mètres fera 3 degrés d'incidence, avec les dites surfaces et on aura f+f=23 kilogr. environ. à
Cette poussée de 23 kilos tend donc : 1° A reporter tout le système et le câble vers la droite ; 2° à obliquer l’aéroplane sur le câble ; 3° à faire faire la pirouette et la pirouette se produira d'autant mieux qu'il y aura plus d'opposition aux deux premiers effets.
Il est probable que c'est à une variation brusque de la direction du vent que fut dû le renversement de l’aéroplane de M. Blériot.
Un aéroplane libre, tracté par ses hélices ne se trouverait pas dans les mêmes de tions ; sa mise en ligne rapide sur le nouveau vent relatif ne serait pas contrariée par une traction d'amarre dans une direction donnée, puisque la traction des hélices s’exercerait toujours suivant l'axe de l'appareil.
On voit que telle disposition qui est favorable à 1a stabilité dans des cas, est défavorable dans d’autres cas.
Fig 2.
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À. GourIL
LES BALLONS ET LA MONTAGNE
Une ascension au pays d'Henri IV
La coupe des Pyrénées
Bien qu'il permette de gagner de hautes altitudes et de s'y maintenir sans fatigue. le ballon à rarement été employé à franchir, dans leur totalité, d'épais massifs mon-
tagneux tels que, par exemple, l'énorme système orographique des Alpes ou celui des Pyrénées, nlus
modeste, mais néanmoins imposant. Cela tient aux conditions atmosphériques des pays montagneux, à la multiplicité des courants locaux et des remous imprévus, causés par le relief du sol; cela tient aussi aux dangers que présente pour les aéronautes l'atterrissage possible dans des régions désolées, peu accessibles aux secours, où ils sont exposés à périr de froid ou de faim et où ils risquent, tout au moins, de perdre leur matériel.
Pourtant, quelques pilotes tels que M. Spelterini, se sont fait une spécialité des ascensions aérostatiques en pays de montagnes. Mais en ce qui concerne les traversées aériennes totales des grandes chaînes indiquées tout à l'heure, les exemples en sont fort rares.
Pour les Alpes, on cite le voyage de l’aéronaute Francisque Arban qui, parti du Château des si Ho Fleurs, à Marseille. le Pendant lescale, les paysans béaruais mai.tienuent le Ludion 2 septembre 1849, à 6 h. 30 par son guiderope. du soir, atterrit le lende- à main à 2 h. du matin. à 6 kil. de Turin. Distance : 270 kil. : durée 8 heures.
En ce qui concerne les Pyrénées, on ne peut rappeler que l'ascension d'Eugène Godard père, le 29 mars 1875. Il s’éleva de Bayonne à bord du Salurne, à 5 h. 22 du soir, avec trois passagers, MM. Sénamaud, Vinson et H. Julien. L'atterrissage s'opéra dans la soirée, aux environs de Pampelune, à 500 m. du village de Sizur-Mayor, et fut assez pénible. Eugène Godard et Sénamaud étaient blessés à la tête, Vinson, à la hanche et H. Julien, à l'épaule. Distance parcourue à vol d'oiseau : 80 kil. environ. Huit jours après, l'équipage rentrait en France, non sans difficulté, le pays étant, à cette époque, le théâtre de la guerre carliste.
Cette unique et méritoire traversée de la chaîne franco-espagnole s’est faite dans sa partie la plus basse. Avec le développement sportif de l’aérostation, l'idée devait venir aux pilotes actuels de la renouveler en essayant même de franchir les points culminants du système montagneux. En effet, au mois de mars de cette année, un pilote, bien connu, M. J. F. Duro, fondateur du Real Aero-Cluh de España et membre de l’Aéro-Club de France, commença à s’en préoccuper. Il aurait voulu franchir les Pyrénées, d'Espagne en France ; malheureusement, aucune des villes espagnoles situées aux abords de la montagne, ne put lui fournir le gaz de gonflement. Il vint donc en France pour étudier les conditions météorologiques et fit même à Pau, dans son ballon El Alcotan, une ascension d’études qui se termina à Muret (27 mars 1905).
Nous avons également rapporté (voir Aérophile de mai 1905, page 118) que MM. Paul Tissandier et Henry de La Vaulx, après le Concours de Bordeaux, étaient allés, le 29 avril, se renseigner à l'Observatoire du Pie du Midi, sur le régime des vents dans la région. Ils en rapportèrent la conviction que le meilleur moment pour une traversée de France en Espagne par-dessus les Pyrénées était l'hiver, où les courants du nord dominent.
En villégiature à Pau, M. Paul Tissandier a tenu, néanmoins, à faire une première ascension d'essai pour se familiariser avec la topographie du pays, embrassée du regard en ballon. Son ascension peut donner une idée de la diversité des courants locaux et en même temps, elle ne manque point de pittoresque en cette région béarnaise, où les départs en ballon sont plutôt rares.
M. Paul Tissandier s'éleva ie 9 août 1905, à 11 heures, de l’usine à gaz de Pau, seul dans son ballon le Ludion (530 m'). Un brouillard épais régnait de 700 m. à 1.100 m. d'altitude. Le ballon prit d'abord la direction de Lourdes jusqu'aux environs de Coarraze. M. ‘lissandier qui n'avait pu réussir à dépasser les nuages, se mit alors au guiderope. La direction du vent avait totalement changé et le ballon commença à refaire le chemin déjà parcouru. Bientôt, le vent cessa complètement et le Ludion s’immobilisa. Impatienté de ce temps d'arrêt, M. Tissandier se décida à faire escale à Lée, à midi 30 et en profita pour déjeuner avec les provisions apportées par son mécanicien qui avait suivi en automobile. Les paysans répandus dans les champs n'avaient pas tardé à s'attrouper autour du ballon ; l'aéronaute leur offrit le rare régal de plusieurs ascensions captives. C’est pendant une de ces ascensions, très goutées des invités, que fut prise la pittoresque photographie que nous reproduisons. À une heure 30, salué des vivats des assitants qui agitaient frénétiquement leur traditionnel béret, le Ludion repartit ; à 1.700 m., la vue sur la chaîne était admirable. A cette altitude se faisait sentir un courant très faible, qui conduisit néanmoins l'aéronaute à Uzos, où l'atterrissage définitif s’effectua doucement, par vent à peu près nul. Le Ludion avait décrit un circuit sinueux presque entièrement fermé et se trouvait à 2 kil. environ de son point de départ.
M. Tissandier n'avait jamais espéré réussir à franchir la chaîne dans cette ascension préliminaire. Mais ce voyage aérien avait néanmoins attiré l'attention et achevé de rendre populaire en Béarn l'audacieuse tentative qu'il était destiné à préparer.
Aussi, apprenons-nous que, grâce à la générosité de plusieurs sportsmen. en tête desquels nous retrouvons, comme toujours, celui que l’on à pu si justement appeler le Mécène de l’Aéronautique, M. Henry Deutsch de la Meurthe, une coupe aérostatique de la traversée des Pyrénées vient d’êtie fondée. Elle consiste en un superbe bas-relief en argent représentant un Béarnais qui montre un ballon au-dessus des montagnes. Ce bas-relief est encadré de porphyre vert. De plus. le Conseil municipal de Pau a voté une somme de 3.000 francs pour cette épreuve, dont le départ aurait lieu de l’usine à gaz de Pau, qui peut fournir 500 m° à l'heure.
Parmi ceux qui tenteront la fortune, on peut citer déjà MM. Paul Tissandier, accompagné probablement du comte de Ta Vaulx, J. F. Duro., le comte Hadelin d'Outremont, René Gasnier. D’autres noms s’ajouteront sans doute à cette liste et nous pouvons esperer que l'hiver prochain ne s'achèvera pas sans qu'ait élé accompli ce gigantesque bond pardessus les neiges éternelles.
Gustave Herire
LES FÊTES HÉROSTATIQUES DE LIÉGE
Nous avons publié dans notre numéro de juillet, les lignes essentielles du beau programme de Concours de ballons sphériques libres sans moteur organisés cette année par l’Aéro-Club de Belgique les 20, 27 août, 10, 17 et 24 septembre, à l’occasion de l’'EXposition internationale de Liége.
Le Comité d’organisateur des Concours, composé de notabilités sportives et scientifiques belges hautement estimées, réunit les noms de MM. Raymond Braconnier, le baron Pierre de Crawhez, le comte Hadelin d’Oultremont, le capitaine du génie Grensou, l'ingénieur Ed. Heïirman, le capitaine du génie Mathieu, le commandant Scucy, le lieutenant-colonæel Van den Borren.
Le comte Hadelin d'Oultremont, qui compte, en France comme en Belgique, les sympathies les plus vivaces et les plus nombreuses, a bien voulu assumer les fonctions de délégué général du Comité organisateur. Sa compétence, son activité et son dévouement ont été à la hauteur de la confiance que ses collègues avient mise en lui. Ce n’est point là une mince éloge, car les circonstances atmosphériques les plus défavorables vinrent, comme on le verra, compliquer singulièrement, au cours des deux premières épreuves, une tâche toujours ardue et délicate en elle-même.
Quant au jury des Concours, la simple énumération de ses membres établil assez sa parfaite compétence et sa haute impartialité. Voici sa composition : MM. F. Jacobs, président de l’Aéro-Club de Belgique ; A. Flamache, ingénieur en chef des chemins de fer de l'Etat, vice-président de l’Aéro-Club de Belgique , P. Hamoir, vice-président de l’Aéro-Club de Belgique ; le lieutenant-colonel du génie Van den Borren, vice-président de l’Aéro-Club de Belgique ; le capitaine du génie E. Mathieu, secrétaire général de l’Aéro-Club de Belgique ; Ad. de La Hault, secrétaire de l'Aéro-Club de Belgique ; L. Soucy, capitaine au 2° guides, conservateur du matériel et bibliothécaire : 1. Capazza, I. Closset, F. d'Aubreby, le baron Pierre de Crawhez, le comte Jacques de Liedekerke, le comte Hadelin d'Oultremont, A. Goldschmidt, le vicomte Roger de Grimbergehe, E. Hanssens, E. Heirman, Ruvs-Orhan, le comte Adrien Van den Burch. Il faut ajouter à cette liste. deux délégués de l'Exposition de Liége -et six personnalités aéronautiques étrangères désignées au moment des Concours.
L'emplacement affecté aux départs de ballons par l'Exposition de Liége se trouve au ‘5.5.0. de cette ville, non loin de la Meuse, sur un vaste mamelon, appelé le plateau de
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Cointe. De vastes halls, en partie utilisés pour les ballons, sont édiliés su: une large esplanade appelée la plaine des Sports. Cet emplacement très vaste est salisfaisant par temps calme. Malheureusement, les vents sont fréquents à Liége et le plateau de Cointe est particulièrement battu par les courants du $S. O. contre lesquels il nest point protégé. Il serait sucer qu'un emplacement mieux abrité püt être désigné par l'administration de l'Exposition.
ConNcoURS DES 20-21 aouT 1905, À L'EXPOSITION DE Liéce. — Le premier. concours devait avoir lieu le dimanche 2U août et consister en une épreuve d'atterrissage au plus près d’un point désigné par l’aéronaute lui-même.
Voici les noms des concurrents dont les ballons entraient en gonflement à la première heure : MM. de La Hault (Radium 11, 850 m') ; de Brouckère (Ulopie, 600 m'), aéronautes belges. MM. Cormier (Styx, 800 m') ; Bachelard (Aéro-Club de France IV, 530 m'); Zens (Phæœbe, 800 m'); Georges Blanchet (Archinmède, 90) m'); Ravaine (£Etoie Polaire 390 m'); Lassagne (4iglon) ; Vernanchet (X..., aéronautes français.
Toute la matinée, le vent souffla par violentes rafales. Le gonflement se poursuivit cependant sans encombre, mais vers midi, une véritable tempête se déchaïina. Un furieux coup de vent enleva l’aérostat de M. Vernanchet qui s’échappa de son filet et s'enfuit à demi gonflé dans la direction du N. E. Il fut retrouvé le lendemain, à Julémont. Le ballon «le M. Bachelard fut également lacéré el rendu indisponible.
Danc ces conditions, il était impossible d'achever le gowflement et de mettre les ballons debout sans risquer de graves avaries. On ne pouvait d'ailleurs pas faire disputer le concours par un temps pareil. Le Comité, sans perdre son sang-froid, décida donc sagement, apres avoir pris l’avis des concurrents, de renvoyer l'épreuve au lendemain. Le dégonflement général fut ordonné et s'effectua sans autre incident.
Plusieurs concurrents rappelés par leurs affaires ne purent rester à Liége le 21 août ct six ballons seulement prirent part à l'épreuve : Le Styx (M. Cormier), le Radium-I11 (M A. de La Hault), l'Ulopie (M. de Brouckère), l’Aiglon (M. Lassagne) le Phæbé (M. Zens) et le Simoun (600 m') obligeamment prêté à M. Bachelard par le comte Hadelin d'Oultremont, en remplacement de l’Aéro-Club IV, déchiré la voile.
Le gonflement commença à midi : les ballons avaient été installés sur le talus le mieux abrité du plateau de Cointe. La précaution était toute naturelle ; elle fut d’ailleurs inutile, car, il n'y avait qu'un vent très faible et le départ s’effectua à 3 h. 45 dans les meilleures conditions après que chaque pilote eut remis aux commissaires, sous pli cacheté l'indication du point d'atterrissage choisi par lui. Les ballons passèrent au-dessus de Liége dans sa plus grande largeur, du $S. au N., à la vitesse de 10 kil. à l'heure environ.
Les atterrissages s’effectuèrent très normalement et tous les aéronautes étaient de retour à Liége à 10 heures du soir.
C'était enfin, après les tribulations dûes aux bourrasques du 20 août, le plein succès bien mérité par les efforts du Comité et l'excellente organisation qu'il avait créée.
Lcs résultats sportifs font également grand honneur à l’habileté des concurrents. On en jugera par le tableau de classement ci-dessous, établi après vérification sur le terrain par le Comité organisateur et qui sera soumis à l'homologation de la Commission Sportive de l’Aéro-Club de Belgique :
1° M. Zens, descendu à 700 m. de La Chapelle-Agañffe, point choisi ; 2* M. de Brouckère, à 900 m. du clocher de Millen, point choisi; 3° ex-æquo : MM. Cormier et Lassagne, à 1.600 m. des points choisis : 4° M. de La Hault, à 2.000 m. du point choisi ; 5° M. Bachelard à 8.(00 m. du point choisi.
Il nous sera permis de souligner tout particulièrement le succes de M. Zens récemment recu pilote de l’Aéro-Club de France et qui fait de brillants débuts en épreuves publiques.
“CoNcOURS DU 27 AOÛT A L'EXPOSITION 1E LiùGe. — Ce Concours de même nature que
le précédent et doté des mêmes récompenses (Voir Aérophile d'août 1905). s'annonçait très réussi et la presque totalité des concurrents inscrits étaient présents, le 27 août, au plateau de Cointe. C’étaient : MM. A. de La Hault (Radium II, 850 m°) ; de Brouckère (Utopie, 600 m°), pour la Belgique : MM. Charles Levée (Phæbé, 800 m°): G. Lesage (Ville-de-Lille) ; Cormier {Stux) ; À. Moucheraud (Roïtelet, 250 m°) ; E. Piétri (Perle, 800 m°) ; C. Crombez (Faidherbe) : Victor Bacou {Fleur-de-Lys, 530 m°): Georges Blanchet (Archimède, 900 m'); Lassagne (Aialon).
Comme de 20 août. le temps fut atrocement mauvais. Les organisateurs avaient eu l'excellente idée de grouper les ballons dans un angle formé d'un côté par une façade du hançar, de l’autre par une rangée d'arbre. Les aérostats placés au somment de cet angle étaient, de cette facon, aussi garantis que le permettait la disposition des lieux. Mais ceux qui se trouvaient sur les bords demeuraient malgré tout soumis aux assauts d'un vent furieux du S. W. qui donna par à-coups une pression de 12 kilog. par m°, enregistrée à TObservatoire de Cointe. L
Cependant, le gonflement commencé dans la matinée, puis interrompu et repris vers midi, se poursuivait sous les veux d’une foule nombreuse retenue là, malgré le vent et la pluie, par l'intérêt de cette lutte acharnée contre les éléments.
Vers 5 h.30. le‘Comité fit mettre debout ie Faidherbe aui putprendre le départ aprèsles:fforts inouïs. Mais il fut impossible de faire davantage. Comme on allait procéder à l'arrimace des nacelles. le Flewr-de-Lys. très exposé au vent, eut son appendice arraché alors qu'il était encore fixé à la manche de gonflement : deux autres ballons eurent encore des avar'es.
Comme le 20 août, il fallut bien se résioner à dégonfler, et après avis tinanime des coneurrnt+. l'épreuve fut purement et simplement annulée pour raison de force maieure. Le Comité toujours soucieux de sauvegarder les intérêts des aéronautes qui avaicnt répondu
à son invitation, décida que les prix seraient partagés entre les pilotes en prévoyant toutefois une majoration pour M. Crombez qui avait pu s'élever à bord du Faidherbe. L’atterrissage de ce ballon eut lieu à Heerlen, à 15 kil. du point fixé par l’aéronaute. Il avait parcouru 40 kil. environ en 25 minutes, soit à raison de 96 kil. à l'heure !
Comme on le voit les deux premiers Concours de l'Exposition de Liége n’ont guère été favorisées par les circonstances. Il a fallu toute l’énergie et toute la sagesse éclairée du Comité organisoteur, à laquelle les concurrents sent unanimes à rendre hommage, pour parvenir dans de telles conditions à éviter tout accident et pour réussir, même, à mener à bien, malgré les difficultés de toutes sortes, le Concours d’inauguration.
Concours pu 10 SEPTEMBRE A L'EXPOSITION DE LiéGE. — Ce Concours constituait la première grande épreuve de distance organisée par l'Aéro-Club de Belgique, avec le concours de l'Exposition de Liége. 11 avait réuni un superbe lot de compétiteurs : Le Sylphe (1.600 m'), pilote : M. Paul Tissandier ; aide-pilote : le marquis Edgard de Kergariou. Le Djinn (1.800 m'), pilote : M. André Legrand ; aide-pilote : le comte de Castillon de Saint-Victor. L'Aéro-Club-I11 (1.200 m'), pilote : M. Ernest Zens : aide-pilote : M. Charles Levée. L'Aéro- Club-11 (1.550 m°), pilote : M. Edouard Bachelard. L’Archimède (900 m'), pilote : M. Georges Blanchet (tous de l’Aéro-Club de France). La Belle-Hélène (1.600 m°), pilote : M. Ch. Rodberg (de l’'Aéro-Club du Sud-Ouest). L'Ulopie (600 m'), pilote : M. de Brouckère. Le Radium-11 (850 m°), pilote : M. A. de La Hault (tous deux de l’Aéro:CJub de Belgique). Le Vivienne-.1, pilote : M. Leslie Bucknall (de l’Aéro-Club d'Angleterre).
Par une malchance dont la persistance confond, le temps était atroce ; dès la matinée, le vent faisait rage, suivi bientôt de la pluie. Le gonflement des ballons ne put même pas être commencé et l'épreuve fut supprimée.
Le lendemain, 11 septembre, bien que les circonstances atmosphériques ne se fussent guère améliorées, trois ballons prirent cependant l'atmosphère.
À 11 heures du matin, le Coloncel-Charles-Renard, piloté par M. de Brouckère, avec deux passagers : à 2 h. du soir, la Belgique (1.600 m'), piloté par son propriétaire, le comte Hadelin d'Oultremont, accompagné de M. Frank Butler, l'habile aéronaute anglais et Ernest Zens, de l’Aéro-Club de France : à 2 h. 30, le Vivienne-I11, piloté par son propriétaire, M. A. Leslie Bucknall, accompagné de MM. R. Bucknall et Spencer.
Le Colonel-Charles-Renard aîterrit à 1 h., près d'Heerlen ; la Belgique descendit à 4 h. 30, à Wynaudsrade {Limbourg hollandais).
CONCOURS DU 17 SEPTEMBRE, A L'EXPOSITION DE LIÉGE. — Pour avoir été longtemps attendu, le beau temps daigna enfin sourire, le 17 septembre, aux organisateurs du Concours de Liége, et le succès est enfin venu très complet à tous les points de vue et, disons-le bien vite, hautement mérité !
A l'heure où nous écrivons ces lignes, c’est à peine si les résultats de l'épreuve sont connus dans leur entier et le classement officiel n’a pu encore être établi. Nous en savons cependant assez pour constater les hautes qualités dont ont fait preuve les pilotes dans des circonstances difficiles.
Le gonflement commença dans la matinée et, malgré un vent assez vif, put s’opérer sans encombre, sous la direction compétente de MM. le comte Hadelin d'Oultremont et le capitaine Mathieu.
Les neuf ballons engagés s'élevèrent de 4 h. à 6 h. 10, dans l’ordre suivant : Le Sylphe (1.600 m'), pilote : M. Paul Tissandier ; aide-pilote : le marquis de Kergariou. Le Colonel- Charles-Renard (1.200 m'), pilote: M. de Brouckère, aide-pilote : M. Geerts. Le Djinn. (1.800 m'), pilote : le comte de Castillon ; aide-pilote : M. André Legrand. L'Eole (1.200 m°), pilote : M. René Gasnier : aide-pilote : M. Pierre Gasnier. L'Archimède (900 m'°), pilote : M. Georges Blanchet. L’Aéro-Club 111 (1.200 m°) pilote : M. Ernest Zens ; aïide-pilote M. Albert tSestérens. La Perle (850 m'), pilote: M. Cormier. parti seul à bord. Le Passepariout (1.250 m°), pilote : M. Van den Driessche : aide-pilote : M. Désiré Ghende. Le Radium (850 m°), pilote : M. Adhémar de La Hault : aide-pilote : M. Gourier.
.. Au moment des départs, le vent soufflait du N.-E. Ainsi qu’on va le voir, il tendit ensuite
à se rapprocher de la ligne est-ouest., sans arriver à l’atteindre, mais suffisamment cependant
pour limiter davantage le champ libre devant les aéronautes en les mettant plus vite en
ee de la mer, dans des conditions peu favorables à des tentatives de passage en Anglerre.
.Nous basant sur la situation des lieux d'atterrissage, tels que les concurrents Jes ont fait connaître jusqu'à présent, nous pouvons établir le classement approximatif suivant :
M. Georges Blanchet, de l’Aéro-Club de France, (l Archimède), se classe premier. Il est descendu le 18 septembre, à 3 h. du matin. à Saint-Victor d'Ymonville. entre Le Havre et Bolbec, au bord de l'estuaire de la Seine. Distance approximative : 395 kil. La deuxième place semble indécise entre le Passeparlout (M. Van den Driessche), descendu à 3 h. du Matin, près du phare d'Aïlly, à l’ouest de Dieppe (336 kil. environ) et l’Eole (M. René Gasnier), atterri vers minuit, aux environs de Londinières (Seine-Inférieure), à peu près la même distance.
. Viennent ensuite : le Radium-IT, atterri près du Tréport, à { kil. environ de la mer (305 kil. environ). Te Colonel-Charles-Renard, que montaient MM. de Brouckère et Geerts. Ce ballon est tombé dans la baie de la Somme, près Saint-Valéry, après un parcours de 286 kil. environ. Les aéronautes qui avaient dû se mettre à la nage et luttaient désespérément contre les flots, ont été recueillis par la barque le Métro, montée par le patron Désirier et le douanier, Dieu. La Perle, dencendue à Rue, près de l'embouchure de la somme (280 kil. environ). Le Djum, descendu à 10 h. 30, à Moufflers, arrondissement d’Abbeville, en vue du phare de Cayeux (263 kil. environ). Le Sylphe (1.600 mr), atterri à 11 h.,
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près Auxi-le-Château, à la limite de la Somme et du Pas-de-Calais (252 kil. environ). L'Aéro- Club-111, descendu près d'Amiens, à 11 h. (247 kil. environ).
Il nous sera donné d’applaudir, avec une sympathie toute particulière, au succès de notre excellent collaborateur et ami qui, avec des moyens matériels inférieurs, réussit à devancer des aéronautes de valeur plus puissamment outillés que lui.
La place nous manque pour insister comme il le faudrait sur le beau succès remporté par l’Aéro-Club de Belgique, organisateur technique de l’épreuve. Nous aurons sans doute l'occasion d'y revenir à loisir en rendant compte du Concours du 24 septembre, qui clôturera la série de ces belles manifestations. à
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Bülletin des AsScensSions
10 août. — Usine à gaz de Pau (Basses-Pyrénées), 11 h. du m. Le Ludion (530 m°) : M. Paul Tissandier. Voir dans ce numéro le compte-rendu détaillé de cette ascension, article spécial.
13 août. — Bolbec, 6 h. du s. L’Archimède (900 m'); MM. Georges Blanchet, Donnette et Ravaine. Voir Tour du Monde aérien : Un ballon dans l'estuaire de la Seine.
15 août. — Nantes, 1 h. 30 du soir. Cambronne (800 m°) ; MM. Edm. David, Louis. Atterrissage à 4 h. 30, à La Ferrière (Maine-et-Loire).
Le ballon jera-t-il comme l'automobile, surgir une nouvelle catégorie de serviteurs Pourquoi pas ? M. Edmond David en commençant l'éducation aéronautique de son domestique, nommé Louis, qu’il emmenait avait lui ce jour-là, aura été un des premiers à entrer dans cette voie bien moderne.
18 août. — Trouville, 2 h. 30 du s., le Trouvillais ; MM. Jacques Faure, Mérino et Bertrand. Le ballon prit la direction d'Honfleur, traversa l'estuaire de la Seine et atterrit 35 minutes après le départ, à Rouville, près d'Yvetot.
Un rallye-ballon-automobile, organisé à celte occasion par les Sports, a eu pour lauréats, MM. d'Ideville et Rigault, qui traversèrent la Seine en bac, l’un à Bolbec, l'autre, à Quillebeuf. 5
18 août. — Bordeaux, 11 h. du s. L’Aquilaine (1.120 m°) ; MM. Ernest Loé, L. Maurel, Mme X.….. Atterrissage définitif à Marsales (Dordogne), le 19 août, à 9 h. du m.. après une escale. Ascension de l’Aéro-Club du Sud-Ouest.
20 août. — Paris. Exposition de l'Enfance, 4 h. du s. Le Micromegas {400 m°) : comte H. de La Vaulx. Atlerrissage à 4 h. 20, dans un carrefour du bois de Vincennes. Cette ascension fut précédée d'une conférence du comte de La Vaulx sur « La pratique des ballons » et d’un lâcher-concours de ballons-pilotes, qui obtint un grand succès.
20 août. — Bordeaux, 2 h. 50 du s. Le Cadel-de-Gascogne (700 m°); MM. Rodberg, Mahaud et de Somnolay. Départ laborieux à cause du vent. Escale à 4 h. 20, à Saint-Vincent-de-Pujols (Gironde), où un passager descend. Nouveau départ. * 4 h. 35. Ascension au-dessus des nuages, superbe auréole triple. Atterrissage définitif à 6 h. 30, à Thenac (Dordogne). Les aéronautes qui avaient cherché, à l'escale, à gagner le prix Panajou (réservé aux aéronautes atterris dans les communes de La Roquille, Mauguerou et Ligneux, furent trompés par la brume et alterrirent à 1.500 m. au delà du périmètre imposé. Ascension de l’Aéro-Club du Sud-Ouest.
20 août. — Taverny, après-midi. La-Ville-de-Taverny ; MM. Amiel et Pietri. Atterrissage à Aulnay-lès-Bondy (25 kil. en 30 minutes). 20 août. — Plaine-Saint-Denis, 4 h. du s. Le Cyclone ; M. Cabasset. Atterrissace à
5 h. à Chessy. Altitude maxima : 1.500 m.
21 août. — Liége. Concours de ballons, dont le départ n'avait pu avoir lieu la veille. Voir plus haut le compte rendu détaillé.
23, août. — Trouville, 3 h. du s., le Surcouf. M. Jacques Faure, Escale dans la propriété de Mme Réjane, à Hennequeville. Atterrissage définitif, à 5 h. au cap de La Hève.
Le rallve-ballon-automobile, organisé à cette occasion par Les Sports, à été gagné par M. Charrou.
27 août. — La Iaine-Saint-Jean (Belgique). Voir Tour du Monde aérien : Un aéronaute forain qui sème ses passagers.
27 août. — Plaine-Saint-Denis, 4 h. 10. Le Cyclone ; M. Cabasset. Atterrissage, à 4 h. 30, à Esbly, près Meaux.
30 août. — Ascensions à Constantine, Burgos, Bordeaux et Londres, à l'occasion de l’éclipse de soleil du 30 août (Voir plus haut l’article spécial). 2 septembre. — Berne, 2 h. 30 du s. Ballon militaire monté par trois officiers. Atter-
rissage à 5 h. 40, près Romanshorn. Altitude maxima : 3.000 m. Température minima : —3° Les aéronautes eurent peine à ne pas dépasser la frontière et à atterrir en territoire suisse.
3 septembre. — Constantine. Deuxième ascension scientifique du Centaure. Voir l’article : Les aéronautes et l’éclipse du 30 août.
3 septembre. — Yverdon, canton de Vaud (Suisse), 4 h. du s. MM. Kaiser, Spitzt. Atterrissage à 6 h. près de Belp, environs de Berne.
6 septembre. — Royan. Rallye-ballon. Cette fête qui terminait le meeting automobile de Royan était organisée par l’Aéro-Club du Sud-Ouest avec le concours de l'Automobile- Club bordelais et comportait l'ascension du ballon l’Aquitaine (1.120 m‘), piloté par M. de Lirac avec un passager, M. Villepastour.
Le rallye pouvait avoir lieu sur terre ou sur mer. Dans ce dernier cas, deux contretorpilleurs étaient ess a a sécurité des aéronautes. On n'eut pas à utiliser
rs services, le vent partant vers l’est.
Sn ae à 1 h. sous la direclion de MM. C. F. Baudry, président de l'A. C. S.-O. et de Lirac ; le départ eut lieu à 3 h. 30 et allerrit à 5 h. près Saint-Sulpice-ce- Cognac. ses ; : FE à É 2 5
De nombreux automobilistes et les cinq banderoles attachées à la nacelle et déterminant les prix revinrent dans cet ordre à MM. Moreau, Rodberg, Amigues, Hæveck, Tournié. Rallièrent encore : MM. Tricou, Secrestal, Eymard. ;
Le soir, un banquet au casino de Royan, réunissant les aéronautes et les chauffeurs.
6 septembre. — Crystal-Palace, à Londres, 7 h. 15 dus. Libellule (1.000 m°) ; MM. Jacques Faure, de Villalonga. Atterrissage dans la nuit, près Chelmsford (Essex). M. Jacques Faure qui voulait tenter la traversée aérienne de la mer du Nord, avait dû renoncer à son projet en raison de la mauvaise directien du vent et de la qualité déplorable du gaz qui lui fut fourni.
10 seplembre. — Paris. Exposition de l'Enfance. Le Baby (350 m'). M. Bœgler. Atterrissage après 25 minutes de voyage à Gagny. |
10 septembre. — Tours, 4 h. 3) du s. Paul-Louis-Courier : MM. Victor Louet, Gauchy, Chantreau. Atterrissage dans la forêt Bélier, près Monnaie, sans incidents malgré un vent violent. Ascension de l'Académie aéronautique de France.
10 septembre. — Lyon-Villeurbanne, 10 h. 45 du m. Arago (U0 m°) ; MM. A. Boulade, Guigard, Berger, Dutang. Atterrissage à ? h., à Dompierre, près Curtafond (Ain). Le ballon fut rejoint à l’atterrissage par M. et Mme Rochet, qui avaient suivi en automobile.
14 septembre. — Arcachon (usine à gaz), 9 h. 30 du m. L’Aquilaine (1.120 m°) ; MM. Ernest Loé, Etienne Giraud, Joseph Maurel. Allerrissage à 1 h. du s. sur une dune, entre l'étang de Biscarrosse (Landes) et la mer. Ballon pris dans les pins, les aéronautes durent descendre à terre par la corde d’ancre {Asc. de l'Aéro-Club du Sud-Ouest).
17 septembre. — Bordeaux (usine à gaz de La Bastide), 9 h. 30 du m. Cadelt-de-Gascogne (700 m°) : M. Ch. de Lirac et deux néophytes, MM. Seguin et d'Alhusset. Escale à midi, par vent faible d'E.-N.-E., à Saint-Jean-d'Illac, où les aéronautes vont déjeuner, puis font fnonter une vingtaine de paysans en ballon captif. À 2 h., le vent ayant diamétralement tourné, le voyage est repris et les aéronaules, faisant en sens inverse le parcours de la matinée, viennent atlerrir à 4 h. du s. dans la banlieue de Bordeaux, à l’Alouette. (Asc. de l'Aéro-Club du Sud-Ouest). Ù
17 septembre. — La Ferté-Macé (Orne), 4 h. du s. Le Mistral (100 m°) ; MM. E. Barbotte et David, de Nantes. Le ballon passa sur Fougères, Saint-Malo et Antrains, où le vent de mer repoussa les aéronautes vers l’intérieur. Allerrissage en pleine nuit, à 7 h. 30, à 5 kil. au nord de Rennes. Albtude maxima : 1.800 m. Par moment, le vent soufflait à la vitesse de 60 kil. à l'heure.
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Toûr du Monde aérien
Un balion dans l’estuaire de la Seine. — L'’Archimède (900 m°), s'élevait le 13 aout, à 6 h. du soir, de Bolbec, piloté par son propriétaire, M. Georges Blanchet, accompagné de MM. Ravaine et Donnette. Il y avait à bord, un poids considérable de vêtements et de provisions, accessoires obligés d’une ascension de nuit, ce qui empêcha d'emporter plus de 100 kilos de lest. Au départ, un vent d'E. poussa l’Archimède directement au large, mais à l'altitude de 1.000 m., il s’immobilisa à la hauteur de Honfleur ; plus haut, même immobilité. Force fut au pilote de revenir à de plus basses altitudes et de guideroper sur les flots n'ayant plus à bord que 150 kilos de lest. À ce moment, des remous violents, de direction mal définie, rabattent l’aérostat sur l’eau et la nacelle embarque brusquement deux ou trois limes qui noient le lest, les vivres et les vêtements, rendant impossible tout allègement du ballon. La marée montante qui produit un formidable courant, précipite par-dessus le bordage une trombe de liquide saumâtre et sollicite la nacelle à remonter le CO tandis que le vent, creusant les flancs de l’aérostat, l'incite à redescendre vers le arge. .
Drossé par le flot, ramené par le courant Est, l'Archimède accomplit à travers l’onde amère, un pénible zigzag de plus de ? kil. de développement en une heure exactement.
Le Fiqueileur, remorqueur des Ponts et Chaussées de Tancarville, mis rapidement sous pression, arrive dans la seconde demie-heure, escorté de deux canots à pétrole et de plusieurs voiliers. Une amarre est lancée, mais M. Blanchet, constatant que la mer étant devenue élale, le courant avait perdu une partie de sa force et que, d'autre part, le vent tournant Nord-Sud, poussait assez rapidement le ballon vers le phare de la Rocque, remercia les sauveteurs et largua l’amarre, C'était, paraît-il, un curieux spectacle, que de voir l'aérostat, dont la nacelle était presque entièrement submergée, s'avancer et parcourir 6.000 m. environ, flanqué à droite d'un steamer, à gauche, de deux voiliers et en arrière,
de deux rapides auto-canots, Le ballon atteignit ainsi sans autre difficulté, le phare de la ocque.
Imp.Wellhoff et Roche.55.r. Fromont.Lev.-Perret. Le Direcleur-gérant : GEORGES BESANCON.
Directeur-Fondateur : GEORGES BESANCON
13° Année — N° 10 Octobre 1905
PORTRAITS D'AÉRONAUTES CONTEMPORAINS
NIAOrn B. BADEN POWELL
Depuis que les aviateurs commencent à prendre leurs envolées, on se demandait avec étonnement comment il se faisait que le premier homme qui se soit laïssé enlever par un cerf-volant, le major Baden Powell, ne figurât pas aussi parmi les premiers expérimentateurs d’aéroplanes. 1 :
Cette abstention était toute naturelle — car le major, pendant ce temps, accomplissait son devoir de soldat, dans la rude guerre sud-africaine. Dès son retour, il s'est remis au travail et l’an dernier, nous avons appris ses essais d'aéroplane au-dessus de l’eau, au Crystal-Palace, à Londres.
C’est en 1881, que le major a reçu, en ballon, le baptème de l'air. En 1883, nommé aux Scots Guards, il exécutait des ascensions captives aux manœuvres des volontaires de Brighton. Dès ce moment, il étudie les aéroplanes et les propulseurs, tout en continuant l'aérostation à Aldershot avec son ballon l'Eclipse.
En 1884, il fait la campagne d'Egypte dans le corps des méharis. En 1887, il commence ses remarquables expériences de cerf-volant. En 1890, nous le retrouvons en Australie, à V'Etat-Major. En 1897, il construit des cerfs-volants capables d'élever un homme à plus de
cent pieds.
Le Transvaal le retient pendant toute la durée de la campagne où il essaye encore à
prêter à la télégraphie sans fil, l’aide de ses cerfs-volants. | À son retour, il est nommé président de la Société Aéronautique de Londres et il combat
en ce moment, par le fait, pour l’aéroplane.
Nous souhaitons à sa carrière déjà si remplie de nouveaux succès. S F. DE RUE
BULLETIN OFFICIEL DE L'AERO-CLUB DE FRANCE
PARTIE OFFICIELLE
Convocations
Conférence internationale d’aéronautique, séances les 12, 13 et 14 octobre, en l'hôtel de l'Automobile-Club de France, 6, place de la Concorde.
Diner offert aux délégués des Sociétés de l'Etranger, samedi 14 octobre, à 7 h. 1/2, en l'hôtel de l'Automobile-Club de France, 6, place de la Concorde.
Prix du couvert : 16 francs, tout compris.
Prière de s'inscrire pour le diner le 13, au plus tard.
Grand Prix de l’Aéro-Club de France, 15 octobre, à 4 h., Jardin des Tuileries. Départ de 20 ballons.
Commission d’aérostation scientifique, lundi, 30 octobre, à 5 heures, au siège social, 84, faubourg Saint-Honoré.
Conseil d'administration, mercredi, 8 novembre, à » heures, au siège social, 84, faubourg Saint-Honoré.
Comité, jeudi, 9 novembre, à » heures, au siège social, 84, faubourg Saint- Honoré.
Diner mensuel, jeudi, 9 novembre, à 7 h. 1/2, en l'hôtel de l'Automobile-Club,
6, place de la Concorde. (Ouvert à tous les membres du Club.) Prix du couvert : 8 francs, tout compris. Prière de s'inscrire pour le diner la veille au plus tard.
ommission sportive, sur convocation du président, au siège social.
Sous-commission des expériences d'aviation,sur convocation du président, au siège social.
Commission technique de locomotion aérienne, mardi, 7? novembre, à 4 h. 1/2, au siège social, 84, faubourg Saint-Honoré.
Annuaire 1906. — Toutes les modifications à l'annuaire, en vue de l'édition 1906, doivent parvenir au secrétariat avant le 1 novembre 1905.
Adresse télégraphique : AÉROCLUB-PARIS. — Téléphone : 276.20.
CONFÉRENCE INTERNATIONALE D AÉRONAUTIQUE
La Conférence Internationale d’aéronaulique, provoquée par l’Aéro-Club de France et dont nous avons publié l'historique et le programme dans nos numéros de juillet, page 159 et d'août, page 183, tiendra ses séances les 12, 13 et 1 octobre, en l'hôtel de l’Automobile- Club de France.
L'Aéro-Club de France a déjà recu les adhésions des puissances aéronautiques d’Allemagne, d'Angleterre, d'Amérique, de Belgique, d'Espagne, d'Italie, de Suède, de Suisse, etc.
La séance solennelle d'ouverture qui aura lieu le jeudi 12 octobre, à 10 h. du malin, sera présidée par M. Cailletet, président de l'AE. C. F. Le ministre de l’Instruction publique sera représenté par M. Bayet. Elle sera suivie de la vérification des pouvoirs des délégués.
Pour cette année, chaque nation sera représentée proportionnellement à son importance,
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D come pese le ras du gaz (ballons montés) dans chaque nation pour encé le 1‘ aoû 04 et s'est terminée le 31 juillet 1905 iX par 25.000 mètres cubes de gaz. D en En pourra qu'une nation ; toute nation disposant de plusieurs E yer qu'un délégué en lui Gil È e iX ee q © altribuant le nombre de voix auquel elle a ne délégués doivent être munis des pouvoirs écrits signés du Président ou du Comité Fe à puissance aéronautique qu’ils représentent et des documents établissant le nombre de voix auquel cette puissance a droit.
Les délégués des Sociétés de l'Etranger visiteront le vendredi 13, le parc de l’Aéro-Club de pu et les ateliers des divers aéronautes constructeurs. e samedi 14, à 7 h. 1/2, diner offert aux déléoué société è | > ie x délégués des Sociétés de l'Etranger, en l'hôte de l'Automobile-Club de France. : os Le dimanche 15 à #4 h. 1/2, aux Tuileries, Grand Prix de l'AE. C. F.
GRAND PRIX DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE Dimanche 15 octobre 1905, à 4 h., au Jardin des Tuileries.
Le Comité de l’Aéro-Club de France, en séance du 26 septembre 1905, a décidé que pour le grand concours du 15 octobre les membres seraient admis personnellement et gratuitement dans l'enceinte du pesage (entrée par la grille de la place de la Concorde) sur présentation de leur carte saumon au millésime 1905, de 9 heures à 4 heures de l'après-midi.
Entrées du pesage (Grille de Ia Concorde) 2 francs par personne.
Entrées dans le Jardin (Portes Castiglione, Louvre et Solférino) 90 centimes.
Le bénéfice de cette journée sera versé à l'Ambassade d'Italie pour venir en aide aux sinistrés de la Calabre.
RÈGLEMENT
Le Grand Prix de l'AE. C. F. sera couru sous le règlement général des Concours et Records aéronautiques de l’AE. C. F. :
Il sera ouvert aux pilotes membres de l'AE. C. F. et des Sociétés affiliées, à tous les pilotes de l'Etranger présentés par leur Sociélé et aux aéronautes munis d’une licence de VAE. C: FE.
Prix : 1* prix. — 1.000 francs, offerts par la Ville de Paris ; un vase de Sèvres, offert ar le ministère de l'Instruction publique ; un diplôme de l'Aéro-Club de France ; une
P une médaille de vermeil grand
médaille d'or offerte par le Conseil municipal de Paris ; module, oiterte par le journal l’Aérophile.
2° prix. — 500 francs, offerts par l’Aéro-Club de France ; prince Roland Bonaparte , médaille de vermeil offerte par l'Automobile-Club de France. 3° prix. — 300 francs, offerts par M. Henry Deutsch de la Meurthe ; médaille de vermeil, offerte par le Touring-Club de France.
4° prix. — 200 francs ; plaquette d'argent, offerte par le Syndicat des Journaux et Publications périodiques.
5° prix. — 100 francs ; médaille de bronze, offerte par le Nouveau-Paris. 6° prix. — 100 francs, offerts par Sir David Salomons. 9° prix. — 50 francs.
En dehors de ces prix :
1° Le journal l'Auto, offre une médaille d'argent au premier des concurrents de
l'Etranger ; 2° le journal Les Sports, offre une médaille d'argent au premier des concurrents français.
En aucun cas, le dernier classé ne peut recevoir de récompense. Nature du Concours. — Distance avec escales (non handicapé), articles 82, 155, 156 du
règlement général. Ce Concours pourrait êlre transformé en Concours de durée, si les circonstances l'exigent et sur décision des commissaires sportifs. Catégories. — Seront admis à concourir les aérostats des 1",
(1.600 m° au maximum). (Articles 87 et suivants). Droit d'entrée. — Le droit d'entrée est fixé à 100 francs, dont la moitié sera rem-
boursée aux partants, un quart aux concurrents qui auront déclaré forfait plus de 48 heures avant le départ.
Le droit d'entrée sera complètement retenu aux autres forfaits. Droit de passage. — Un droit de passage fixé à 50 francs sera prélevé sur tout voyageur
prenant place dans une nacelle, à l'exception du pilote bien entendu.
un enregistreur, don du
2°, 3: et 4 catégories:
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Engagements (Articles 28 et suivants}. — Les engagements seront reçus au Siège social de l'Aéro-Club de France, 84, faubourg Saint-Honoré, à Paris, à partir du 5 octobre, à 8 heures du matin. Ils seront clos le 10 octobre à 6 heures du soir. (Il est rappelé, que pour être valable, tout engagement doit être fait par écrit et obligatoirement accompagné du droit d'inscription).
Nombre des concurrents. — Le nombre maximum des concurrents admis est fixé à 20 (vingt) lesquels seront désignés par leur ordre d'inscription, ou par l’ordre d'arrivée de leurs engagements (un tirage au sort fixera l'ordre d'inscription des concurrents dont les lettres d'engagements parviendraient ensemble).
Matériels. — Les concurrents devront faire le nécessaire pour que leur matériel soit parvenu à Paris, le jeudi 12 octobre au plus tard, et pour quil puisse être présenté aux commissaires sportifs, ou aux aéronautes-experts, s'il y à lieu, la veille du Concours. Les matériels seront recus aux Tuileries (entrée : grille de la place de la Concorde) le samedi 14 octobre de une heure à 3 h. 1/2. ,
Conditions imposées aux concurrents. — Les aérostats devront rigcureusement porter le guidon ou le pavillon du Club auquel appartient l’aéronaute-commandant, ainsi que son pavillon national.
Départs. — Les départs seront donnés au Jardin des Tuileries, le 15 octobre 1905. à 4 h. 1/2 de l'après-midi.
L'ordre du départ sera fixé le 10 octobre, à 6 heures du soir, par un tirage au sort, effectué par les soins des commissaires sportifs.
Gaz gratuit à tous les concurrents.
Commissaires sportifs : MM. Georges Besancon, comte Henry de La Vaulx, Edouard Surcouf.
Chronomélreur officiel : M. Paul Rousseau.
Délégués : MM. Abel Corot, Georges Dubois, capilaine Ferber, Maurice Mallet.
COMITÉ DU 7 SEPTEMBRE 1905 Procès-verbal
La séance est ouverte à 5 h. 30, sous la présidence du comte Arnold de Contades.
Présents : MM. le comte de Contades, le capitaine Ferber, Paul Rousseau, V. Tatin, Paul Tissandier, Géo. Lamaille, G. Dubois, G. Le Brun, Antonino Mélandri, Maurice Mallet.
Excusés : MM. Georges Besançon, le comte de Castillon, le comte de La Vaulx, Em. Janets, J. Faure, H. Julliot, P. Lafitte, H. Deutsch de la Meurthe.
Le procès-verbal de la séance du 3 août est lu et adopté.
Le Comité autorise le trésorier à aflicher les noms des membres en retard dans le paiement des cotisations, suivant l’art. 22 des statuts.
Après ballotage, il est procédé à l'admission de M. René Armengaud, présenté par MM. le comte Arnold de Contades et Erik Tollander de Basch.
Après examen de leurs demandes en règle, le Comité donne le brevet de pilote-aéronaute à MM. Frank P. Lahm et Erik Tollander de Basch.
Le Comité fixe les conditions du Concours Vavasseur qui aura lieu au parc de l’Aéro- Club le 1* octobre.
M. Paul Rousseau dépose un projet de staluts pour la Fédération Aéronautique Internationale, le Comité remercie M. Rousseau de ce travail et décide d'ajouter son nom à la Commission nommée en séance du 6 juillet, pour la Conférence.
Le Comité examine les conditions d'organisation du Grand Prix de l’'AE. C. F. qui aura lieu aux Tuileries, le 15 octobre.
Le Comité décide d'offrir une médaille à M. Frank H. Butler, pilote du Club, en commémoration de sa belle traversée aérienne Londres-Caen, accomplie pendant l'éclipse du 30 août 1905.
Le Comité ayant pris connaissance de l'invitation de l'Exposition de l'Automobile et des Sports {décembre 1905), accepte d'organiser la classe XI (aéronautique) et demandera pour les exposants une des rotondes des serres du Cours-la-Reine.
Le secrétaire annonce, pour prendre date, le projet de l’Aéro-Club du Sud-Ouest, d’organiser à Bordeaux, du 20 au 24 mai 1906, un congrès des sports mécaniques.
Le Comité remercie le cäpitaine Ferber qui dépose pour la Bibliothèque un exemplaire
de la Revue d'Arlillerie (août 1905), contenant une étude très documentée sur les Procrès de l'aviation par le vol plané.
La séance est levée à 7 heures.
Le secrélaire de la séance : G. BAS
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PARTIE NON OFFICIELLE
RÉGNION pu COMITÉ DU 26 SEPTEMBRE 1905
Après ballottage, sont reçus membres du Club : MM. A. Leslie Bucknall, André Maginot ct Fernand Dumas.
Le Comité arrête les disposilions concernant le Concours Vavasseur (1 octobre), la Conférence internationale d’aéronautique (12, 13 et 14 octobre), et le Grand Prix de l'Aéro- Club de France (15 octobre).
Il est déposé sur le bureau les ouvrages offerts par MM. le capitaine Bolscheff, A. de Graffignv et le comte H. de La Vaulx.
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COMMISSION SPORTIVE Séances des 27 et 28 septembre 1905
Assistaient aux séances présidées par M. le commandant Renard, MM. Georges Besançon, Caïilletet, Janets, le comte H. de La Vaulx, Rousseau et Surcouf.
La €. S. a arrêté le programme du Grand Prix de l’Aéro-Club dont nous publions plus haut le règlement.
M. Mallet a été nommé membre de la C. S. qui se trouve de ce fait être au complet.
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LE MONUMENT AUX AÉRONAUTES DU SIÈGE
Le Comité du Monument aux aéronautes du siège a tenu le 28 septembre une séance sous la présidence du comte de La Vaulx. Il a décidé qu'en principe l'inauguration de l'œuvre grandiose de Bartholdi aurait lieu le dimanche 26 novembre, au rond-point des ‘Ternes, à Neuilly. Le président de la République et plusieurs ministres seront invités à assister à la cérémonie.
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La FÈrE D'AUTOMNE DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 1 ocrosrE 1905
En dépit d'un ciel quelque peu gris, très gros succès pour la fête d'automne, donnée par l'AE.C.F., en son délicieux parc d'aérostation des Coteaux de Saint- Cloud.
Reconnu parmi la nombreuse et élégante assistance de cette réunion sportive et mondaine : M. Fonteneau, chef du cabinet du ministre du Commerce et Mme ; M. Dumonthier, conservateur des palais nationaux : le comte de La Vaulx, le comte de Castillon, le commandant Renard, Mme Surcouf; MM. Plisson, J. Sottas, Janets, Lamaille, Lahm, Bachelard, Corot, Nicolleau, Lemaire et Mme ; Mme et Mlle Mallet; MM. Paul Tissandier, Blanchet, Bans, Holt, Saunière, Patrik Alexander, E. Wagner, etc.
Six ballons en gonflement, sous l'habile direction de M. Maurice Mallet, ont pris part à l'épreuve que M. Louis Vavasseur a dotée de fort beaux prix : 200 francs au premier, 150 francs au second et 100 francs au troisième.
A 2 heures, durant que les « Joyeux piqueurs de Saint-Hubert » faisaient entendre leurs plus joyeuses sonneries, les commissaires Sportifs, MM. Georges Besancon et Ed. Surcouf, tenant compte de la force et de la direction du vent, tracent sur des cartes au 200.000°, qui sont remises à chacun des aéronautes, le « périmètre routier », suivant des routes praticables aux automobiles, car il y a rallie-ballons.
Le périmètre routier a un rayon moyen de 25 kilomètres sur un développement de 50 kilomètres, il s'étend de Gonesse à Athis-Mons, en passant par Livry, Gonesse, Gagny, Noisy-le-Grand, Villiers-sur-Marne, la Queue-en-Brie, Boissy- Saint-Léger, Villeneuve-Saint-Georges et Athis-Mons.
Les vainqueurs seront ceux descendus à la distance la plus faible d'un point quelconque de ce périmètre, qui, chose curieuse, emprunte les mêmes voies que le premier de ce concours original disputé le 16 octobre 194, et qu'on doit à M. Surcouf.
Après la remise des papiers de bord aux aéronautes, le signal du départ est donné et les six ballons s'élèvent dans l’ordre suivant :
A 3 h. 2 m. 54 s., le Zéphir (900 m”, pilote : M: Justin Balzon ; passagers” MAI. Louet, président de l'Académie Aéronautique, et Gauchy.
A 3 h. 5 m. 29 s., l'Albatros (800 m'), pilote : M. Leblanc ; passager : M. Martin.
A 3 h. 9 m. 1 s., l'Alouette (360 m’), pilote : M. Ch. Levée.
A 3 h. 14 m. 11 s.. l'Aéro-Club n° 3 (1.200 m’), pilote : M. Léon Maison ; passagers : MM. le marquis de Villalonga, Rey et Louis Vavasseur.
AUS he 17m. 10"s.. Aéro Club nm 7 (30m); pilote. M Erik Tollandertde Basch.
A 3h. 18 m. 36 s., Moriciana (700 m'), pilote : le comte Arnold de Contades ; passager : M. Dumas-Descombes.
A peine le dernier aérostat, salué par les acclamations de l’assistance, a-t-il quitté le sol, que les automobilistes s'élancent à la poursuite des ballons. Les
Les six ballons du concours Vavasseur dans l'ordre des départs. (Zéphir, Albatros, Alouelle, Aéro-Club 111, Aéro-Club IV, Moriciana)
chauffeurs ont préféré, étant donné la faible vitesse du courant aérien, suivre les bulles légères que de les précéder sur la route indiquée par les commissaires sportifs.
. Il sera remis par l'aéronaute, au premier chauffeur arrivant avant complet dégonflement d'un ballon, un pli qui, rapporté au siège de l’'AE.C.F., donne droit à une médaille commémorative grand module.
Signalons parmi les chauffeurs qui ont dédaigné la menace des éléments, le marquis de Commaille, le marquis de Villalonga, Le Secq Destournelles, A. de C. l'ernand Briault.
% 03 E3 Les pilotes des six ballons de l'Aéro-Club de France ont manœuvré si habilement que les premiers prix sont disputés et gagnés par plusieurs concurrents qui ont rempli de point en point, le programme « atterrir sur une suite de routes déterminées ».
MM. Alfred Leblanc (Albatros) et Charles Levée (Alouelte) ont posé leurs
nacelles sur la route même ; le premier, à 4 h. 15, à Villiers-sur-Marne, à
20 mètres de la borne 234, le second, à 4 h. 15, sur la route départementale n° 12, près du fort de Champigny ; M. Justin Balzon (Zéphyr) a pris terre, à 4 h. 20, à Pince-Vent, près de Chennevières-sur-Marne, séparé seulement par un des arbres qui ‘bordent la route, parce qu'il a craint de déchirer son ballon en descendant entre les deux lignes d'arbres.
M. Léon Maison (Aéro-Club III), de son côté, a atterri, à 4 h. 1/2, à Ormesson, 1.400 mètres avant la fameuse route ; M: le comte Arnold de Contades (Moriciana), 5 h. 10, à Pontault, 1.900 mètres après la même route.
Enfin, M. Erik Tollander de Balsch est allé excursionner jusqu'à Gretz où il a pris terre à 6 h. 15.
Les automobiles vainqueurs sont celles de M. le marquis de Commaille et de M. le marquis José de Villalonga.
: Les commissaires sportif sont décidé que le premieret le deuxième prix seraient réunis pour ne former qu'un premier prix qui sera partagé entre MM. Leblanc et Levée classés premiers ex-æquo. Le troisième prix, devenu second prix, a été attribué à M. Justin Balzon.
- Cette manifestation, nouveau succès pour la grande Société d'encouragement à la locomotion aérienne, a une fois de plus affirmé l'habileté des pilotes de
l'AE.C.F.
LES ASCENSIONS AU PARC DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE
19 septembre. — 1 h. 50 du s., Aéro-Club-IV (530 m°) ; M. Jacques Faure et Mme X... Alterrissage à so h.,à Corbeil. Altitude maxima 3.700 m.
20 seplembre. — 3 h. 30 du s., Aéro-Club-IV (530 m°) ; MM. de Faure et Alamagny. Atterrissage à Every-Petit- -Bourg.
22 septembre. — Départ du ballon la Kabylie (de 1.600 m'), à 10 h. du soir, de l’Aéro-Club, à Saint-Cloud. Pilote : M. Jacques Faure ; aïde : le comte Rozan; passagers : M. et Mme Maginot et M. F. Dumas. Fe)
Le ballon file vers l’ouest et passe au-dessus du Trou d'Enfer : à 11 h. 1/2, la ville de Dreux est reconnue à 4 kilomètres dans le Nord. A 6 h. du matin, le vent tombe complètement. Un premier atterrissage a lieu à Grimbosq (Calvados) : M. et Mme Maginot descendent et rentrent à Paris. MM. Jacques Faure, Rozan et Dumas continuent à 8 h., après un bon déjeuner dans l’auberge du village ; le vent s'élève de nouveau, le ballon passe au-dessus de Saint-Lô et à 10 h., la mer apparaît à l'horizon. L’atterrissage a lieu à 10 h. 15, sur la plage d’Annonville-sur-Mer, à 200 m. de la mer, près de Granville. L’altitude atteinte n'avait pas dépassé 300 mètres, depuis le moment du départ jusqu'à celui de l'atterrissage.
27 septembre. — 2 h. 15 du s., Ceniaure (1.600 m°) ; M. le comte H. de La Vaulx et un passager. Atterrissage à 5 h. du s., à Crouy-en-Thel. -
q octobre. — 3 h., Concours Vavasseur. Epreuve de « périmètre routier »; 6 ballons. (Voir compte rendu plus haut.) |
Doxs POUR LA BIBLIOTHÈQUE, LE MUSÉE ET LES ARCHIVES
Aéronef dirigeable plus lourd que l'air, par A. Miocciollo. — 1 broch., don de l’auteur.
El Real Aereo-Club de España, par le colonel D. Pedro Vives y Vich. — 1 broch., don de l’auteur.
L'aérostation scientifique militaire et navale. — L’aérostation navale en France. — Les cerfs-volants. — Le respiraleur Caillelet. — Au siècle de la première ascension scientifique. — Trente ans de régénération en Frances d'aérosiation militaire. — Méthodes lechniques de fabrication de gaz hydrogène par l'électrolyse. — Charles Renard (nécrologie). Théorie du ballon libre. — 9 broch., par le capitaine de corvette Bolscheff, don de l’auteur.
Aventures d'un aéronaute, par H. de Graffigny. — 1 broch., don de l’auteur.
Dix mille kilomètres en ballon, par H. de Graffigny. — 1 broch., den de l’auteur.
Cent mule lieues dans les airs, par le comte H. de La Vaulx. — 7 vol., don de l’auteur.
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Les expériences de Monaco et le projet Léger
L'expérience dont S. A. S. le prince deMonaco a fait part à l'Académie des Sciences, dans la séance du 15 mai dernier, a des analogies marquées avec celle que nous avons faite précédemment et publiée dans l’« Aérophile » de janvier 1903.
Il est peut-être utile de comparer ces deux essais faits à 3 ans d'intervalle.
Pas plus dans l’une de ces expériences que dans l’autre, l'appareil n’a enlevé son moteur qui, dans les deux cas, était un moteur électrique, moteur d'expérience s’il en füt, quand on veut déterminer d'une façon précise, la puissance utilisée par rapport au poids soulevé, et surtout en établir la progression comme nous avons pu le faire.
Au lieu de deux hélices de 6 m. 25 de diamètre, nous ne disposions pour notre expérience, au-dessus de notre bâti triangulaire, que d'une hélice de 6 mètres de diamètre (1); aussi les resultats restèrent-ils au-dessous de ceux que signale le mémoire du 15 mai dernier.
Quoi qu'il en soit, en 1902, l'expérience donne 33 kg. d'effort axial pour 2 chevaux, et 66 kg d'effort axial pour 8 H. P.
En suivant la progression déterminée par notre expérience, moins favorable que la progression théorique, la même hélice aurait donné 132 kg d’allégement pour 32 chevaux utilisés.
En triplant à la fois la surface alaire et la puissance, on triplerait l’allégement. Autrement dit, deux hélices de 7 m. de diamètre actionnées par un moteur de 100 chevaux souleveraient 400 kilos ; le poids réuni de nos hélices brevetées de semblable diamètre et du moteur de 100 chevaux n'’atteint pas les : de ce chiffre.
En 1905, l'hélicoptère construit par l'ingénieur du Prince de Monaco, donne 110 kilos d'allégement pour une puissance utile de 6,1 chevaux.
Cet appareil, nous dit-on, est une réduction en demi-grandeur de l'appareil définitif et pèse 85 kilos sans moteur ni pilote.
Les poids du mécanisme (et non pas le poids soulevé), croissant comme le cube des longueurs, l'appareil en vraie grandeur, construit dans les mêmes conditions, sera d’un poids de 85 kgr x (2) =680 kilos.
Par contre, les surfaces ne croissant que comme le carré des longueurs, la nouvelle surface alaire constituée par ? hélices de 12 m. 50 de diamètre, semblables aux précédentes. déjà expérimentées, sera seulement quadruple de la surface alaire de l'appareil en demigrandeur.
Si l’on quadruple en même temps que la surface alaire, la puissance du moteur, on obtiendra un effort vertical quadruple.
En effet PSE SES .
K'X AS QUAT 2; (Hp)5 L'effort axial était de 110 kilos avec le modèle demi-grandeur, expérimenté ; il sera de 410 kilos avec le modèle en vraie grandeur.
D'autre part, la puissance du moteur sera portée de 6 HP, 1, à 24 HP, 4. Nous aurons
à ee : F 410 : :
bien alors pour chaque unité de 75 kilogrammètres soulevant — =18 kilos, une force
ascensionnelle disponible de 16 kilos par cheval, quand le moteur pèsera 2 kilos par cheval.
On disposera donc de 16 x 24.4 = 390 k. 4 d’allègement pour un appareil pesant 680 kilos sans son pilote ; ce serait assurément insuffisant. Force sera par suite d'augmenter la puissance du moteur.
Mais, à moins d'augmenter encore en même temps, dans les mêmes proportions, la surface alaire, ce qui ne rentrerait plus dans les données du projet, cette nouvelle augmentation de puissance ne correspondra plus à une augmentation proportionnelle du pouvoir porteur.
Quand la surface alaire reste constante, en admettant la progression théorique qui est,
la plus favorable, on a . = <- :
autrement dit le carré des puissances utilisées est proportionnel au cube des efforts axiaux. En d’autres termes, en quadruplant encore la puissance, en la portant de 24 H. P., #4 à IR 24,4) :
97 HP,6, on aura (4107 = ee , d'où P =: 1.168k5. L'on soulèvera 1.168 kilos, au lieu de 439k52 — 390k54 1 48ke8, que l'on soulevait avec 24 H P,4 e
. Comme l'appareil, en vraie grandeur, doit peser 680 kilos sans moteur ni pilote, si l’on #joute le poids du moteur de 97 H. P. 6 à raison de 2 kilos par cheval, on atteint le poids
(11 Voir la gravure, page 303, numéro de décembre 1902, de ’Aéroplile.
global de 680+195k£, 2 — 875 ka,2 qui, déduit du pouvoir porteur égal à 1.168 kz, laisse une marge de 292k3,8 de poids utile (4), quand l'axe des hélices reste vertical ; mais si M. Léger les incline à environ 45° sur l'horizontale comme il en a le projet, il diminuera son pouvoir porteur de 30 0/0 et n'aura plus qu'un effort d'allégcement de 817k86, insuffisant non seulement pour lui laisser un poids utile quelconque, mais insuffisant même pour enlever son moteur.
Ces réflexions que nous a suggérées la communication du 15 mai dernier, ne nous paraissent pas devoir être infirmées, en quoi que ce soit, par la seconde communication, faite au nom de M. Léger, cette fois, le 5 juin dernier, sur la suite de ses expériences. Cette seconde note ne nous donne qu'une appréciation du rapport du nouveau poids soulevé à la puissance utilisée, et nous ne saurions accepter sans réserve, des chiffres ne reposant pas sur des données expérimentales précises. D'autre part, si rien n'a été modifié dans l'appareil entre les deux expériences, et qu'on se soit contenté d'augmenter la puissance, en maintenant la même surface alaire agissant avec le même rendement mécanique, l'appareil de M. Léger qu donnait 110 kilos d'effort axial avec 6 H P,1 ne peut donner 185 kilos qu'avec 13 HP,3 au minimum, d'après la loi de la proportionnalité du carré des puissances au cube des efforts. Ce serait déjà un résultat intéressant et nous aurions mauvaise grâce à le contester ici; seulement, il serait exactement du même ordre que le résultat de la première expérience.
Si M. Léger pense pouvoir enlever un homme avec son appareil demi-grandeur, muni du moteur nécessaire pour obtenir cette sustentation, comme il semble le laisser entendre, sans fausser son mécanisme, en équilibrant mieux les efforts, on conçoit, d’après ce que nous avons dit précédemment, qu’il serait plus près du but en améliorant l'appareil expérimenté qu'en en construisant un plus grand, laissant comme poids utile une marge moitié moindre, par cheval effectif.
En tout état de cause, nous ne saurions trop insister sur ce fait que 100 kilos de poids mort enlevés par l'appareil demi-grandeur ne sauraient en aucune façon, correspondre, comme l'écrit M. Léger, à 800 kilos pour l'appareil en vraie grandeur projeté. Pour atteindre ce but, il faudrait, en octuplant la puissance disponible, octupler également la surface alaire qui serait seulement quadruplée, d'après le projet de M. Léger.
Si nous examimons à un point de vue plus général le projet en question, nous remarquerons que {a combinaison de l’aréoplane et de l'hélicoptère dont M. Léger fait l'éloge a déjà été préconisée par nous dans l’hélicoplane. Elle nous paraît toujours excellente mais nous n'avons pas trouvé, dans les dessins qui nous ont été communiqués, l'indication de la place réservée par l'inventeur à ses surfaces de planement.
Par contre, l’idée d'utiliser les hélices de sustentation comme moyen de propulsion, grâce à l’inclinaison de leur axe sur l'horizontale, ne nous parait pas absolument pratique ; elle n'est pas nouvelle d’ailleurs, car, avant même qu'il fut question de Lilienthal, nous pouvons citer, en France, un inventeur, M. Emile Veyrin, qui faisait breveter dès le 19 février 1892, un appareil aviation comportant une hélice à axe oblique, s’avançant horizontalement, en même temps qu’elle donnait la sustentation nécessaire.
M. Hureau de Villeneuve nous avait signalé les essais de M. Veyrin, il y a plus de dix ans ; mais nous pensons toujours que les hélices de sustentation ne sauraient utilement être employées, en même temps, au déplacement horizontal, à une vitesse suffisante d'un appareil d'aviation, parce que les hélices destinées à produire un effort axial considérable n'atteignent ce but, à rendement égal, qu'au détriment de la vitesse.
Prenons comme exemple, une hélice de 6 m. 25 de diamètre tournant à 60 tours par minute comme celles de M. Léger ; elle donnera, avec un pas égal au diamètre (il est difficile d'admettre une proportion plus élevée), une vitesse théorique de 6"25 par seconde quand son axe sera horizontal et son pouvoir porteur nul. Si cet axe est incliné de 45° sur l'horizontale, la vitesse théorique sera réduite à 6,25x0,707=4"42 et le pouvoir porteur de l'hélice représentera seulement 70 0/0 de ce qu'il serait si l'axe était maintenu dans la verticale. Ou diminution considérable du pouvoir porteur, ou vitesse horizontale insuffisante, tel est le dilemne qui se présente à nous, et l’on voit par l'exemple ci-dessus qu’une bonne hélice de sustentation, à surface constante, ne saurait donner un résultat satisfaisant au point de vue de l'avancement horizontal.
L'on aurait beau changer le pas à volonté, cet expédient n'aurait pas l'effet qu'on en pourrait attendre à première impression ; en diminuant le pas, l’on augmente bien le nombre de tours par seconde, mais on réduit, par contre, l'avancement théorique par tour. C'est donc bien la surface alaire qu’il faut modifier en cours de route. Dans ce but, nous avions imaginé, il y a quelques années, un dispositif qui permettait de faire varier la surface alaire du simple au double sans arrêter le mouvement de l'hélice.
Il est utile de le faire remarquer ici: pour que la variation de la surface alaire soit
(1) Dans le poids utile nous comprenons le poids donl on peut disposer pour enlever le pilote.
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pratique autant qu'elle nous semble indispensable, tant pour le succès complet du projet de M. Léger que pour celle du projet de MM. Dufaux, il faut que cette variation s'opère progressivement, au fur et à mesure de l’inclinaison de plus en plus accentuée des hélices de sustentation vers l'horizontale ; sans cela, il se produirait des à-coups plutôt dangereux, malgré le deuxième moteur prévu par M. léger comme garantie contre les pannes. du premier. Si cette garantie n’était pas d’une complète efficacité, elle serait pour le moins onéreuse, et nous en préférerions pour notre part une autre, n'obligeant pas l'expérimentateur à s'encombrer d’une surcharge de 200 kilos au minimum, sans parler de la dépense supplémentaire considérable qui en résulterait.
Il est vrai qu'en aviation surtout on fait comme l’on peut, et la meilleure combinaison, en définitive, sera celle qui donnera un premier résultat effectif, Même chèrement acheté.
VICOMTE DECAZES
Equilibre d'un Cerf-volant de 1° de surface, s'étant tenu à une position très voisine de la verticale Qu lieu de retenue
Un cerf-volant de 1 mètre carré par moi lancé en 1886, me dona un effet lrès inattendu. De forme concavo-convexe assez plate, cet appareil se tint d’abord dans les conditions ordinaires, la ficelle faisant à peu près 30 à 35 degrés d'angle avec l'horizontale.
A un moment donné je sentis une petite secousse, due à quelque dérangement des
Fg.2 Cerf volent Cerf volant Vue en plan.
Fig. 4.
Fe. 3. Bord event. Vue de côte.
Coupe A
attaches, le cerf-volant était fixé par 3 points ; aussitôt, le cerf-volant s’avança contre le vent et vint se placer dans une position voisine de celle indiquée à la figure 1.
Il variait peu de position et je le tins ainsi pendant près d’une demi-heure.
Voici quelles peuvent être les conditions d'équilibre :
Soit 7 mètres la vitesse du vent.
q la force ascensionnelle.
{ la force d'entraînement.
Soit i l'incidence =6°.
Soit y l'angle de la ficelle avec la verticale =10°.
D’après d’autres observations et déductions sur les planeurs, j'ai exprimé l'avis, au
bulletin technologique de septembre 190% de la Société des Arts et Métiers, que certaines formes de voilure devaient donner :
ne 0:10) g=0.13 s v* sinus à (nm)
5 er 00 _ Or, pour 6° sinus i = 0.80
On aurait donc : :
4 =0.13 x 12° x 7° x 0.80 =5“100 L'équiitore serait alors établi par
= = Tang 10° =0.18 d’où {=0.18 x 5“100 = 0"920 La sustentation q comprendrait alors :
RAC LONMSUT AA ANT EE Re Me ER Een A he cn le AR I A AE 4*000
correspondant à peu près à ce que j'ai constaté. BTS SDOISALOTAINTIENLE NS TIENNE EE 1“100 NO LATE SES AE On ee 5“100
L'entraînement comprendrail :
1° Sur la voilure utile.
Equation donnée au bulletin :
nr MID ELS A
[= 0.13 S. 0 sinus (n) SOLE OMS SAT DIDIER AU ES Cl er nR NE L S E e R Rne = (00081 2° 2entraînement sur la ficelle, corps cylindrique de 30 m. de longueur et 2 m/m de grosseur.
30xX 0.002 ——2
SD et OU AU ne ee eine ne ARE — 00880
3° Sur les épaisseurs des bois de la Voilure s—0.80 x 0.02 :
DAS OO) DE EU
4° Sur la queue, ensemble des surfaces 0"15 DD DES UD et M een cn à = (07459 Se A peer 0*9200
Les deux expressions (in) et (n) appliquées aux planeurs donnent des résultats cadrant avec l’observation et avec leur puissance kilogrammétrique.
J'estime donc que certaines formes de voilure attaquées sous une faible incidence donnent des effets bien supérieurs à ceux obtenus avec des plans.
Déjà les surfaces simplement arquées de Lilienthal auraient donné des résultats avantageux, mais bien en dessous encore de ceux que fournissent les planeurs.
Je ne saurais préciser exactement qu’elle peut être la forme optima, je regrette de ne pas avoir relevé exactement celle de ce cerf-volant que j'avais fait un peu au hasard, je me souviens sommairement de ses dispositions indiquées aux figures.
a, b, c, 3 points d'attache.
d, cercle en rotin.
f, e, 9, h, i, petites verges sapin.
Angles ! et m relevés.
Le bord mi en avant comme à la figure 4, cintré à quelques centimètres de flèche.
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Sur Ja stabilité des diriGeables
Le colonel Charles Renard a étudié la question de la stabilité des dirigeables, en s'appuyant sur de précieuses expériences de statique expérimentale. Nous avons pensé que, dans le cas d’un ballon fusiforme marchant dans l’espace libre, les phénomènes de stabilité pouvaient suivre des lois quelque peu différentes des lois simples qui régissent la stabilité d’un modèle retenu par un point fixe. Nous avons alors essayé d'éclaircir le problème en nous dégageant de cette restriction.
On sera obligé d'admettre que la trajectoire du mobile aérien est contenue dans un plan vertical, et qu’on n’a pas affaire à d’autres mouvements rotatoires que celui de tangage. On supposera la force suspensive du gaz constante, «€!
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constamment appliquée au centre de gravité, G1, du ballon. Pour de petits angles le couple de renversement, indiqué par M. Renard, pourra s’écrire C1 =nv'?, n représentant une constante, + l'angle de l'axe AG, du ballon avec la direction v de sa vitesse. Le couple C1 sera dû à une force F, dont la direction s'écarte de celle de l'axe, et qui le coupe en un point À, à la distance l du centre de gravité. Si l'on suppose que la composante axiale F, de F soit toujours détruite par la poussée d'un propulseur très élastique et qu'il n'existe aucun couple provenant de l’excentricité du propulseur, il ne reste à considérer que la composante normale à l'axe, F1, de F. Il sera alors permis de supposer v constante. De plus, puisqu'on a C,=F1 |, si l'on donne à | une valeur moyenne convenable, on pourra écrire, pour les petits angles : F4 =kv° 9.
Soit maintenant ® =f (t) la fonction qui exprime le tangage, les angles étant mesurés sur l'horizon. Dans les expériences de M. Renard on a toujours 9 — 0. Mais lorsque le ballon est libre dans l'espace, il prend, sous l'action de F4, un
: d mouvement vertical z=f; (t), dont la vitesse me se composant avec v donne une at
vitesse résultante w, qui fait un angle $ =, (t) avec l'horizon. Dans re cas on aura 9 = 0 — Ê, tandis que le couple redresseur, dû à la force suspensive du gaz, reste toujours exprimé, ainsi que dans les expériences de M. Renard, pour les petits angles, par C =M Y à O, où M est la masse du système aérien, y l’accélération due à la pesanteur, à la distance entre G, et le centre de gravité du système. On ne peut donc plus comparer directement entre eux les deux couples Cet Ce.
Il y a en outre un troisième couple, C;, qui joue un rôle capital dans les phéromènes de stabilité. C’est un couple de nature dynamique, par rapport au tangage, qui a pour effet d'amortir ce mouvement. Pour un plan oscillant, on démontre
LOS que ce couple est donné par une expression de la forme C;=muw D où m est une d
constante. Dans le cas complexe du ballon, on pourra retenir pour C; la même expression movennant pour m une valeur convenable. Nous poserons m=kr", où À a même signification et même valeur que dans F, et r représente une longqueur.
5 à NUE Si pour les petits angles on pose enfin : Ê — re on aura dans les formules v dt
précédentes les principaux éléments du problème en fonction de ® et $, fonctions eux-mêmes de la variable indépendante t.
Les équations différentielles simultanées du problème pourront alors s’écrire : pour le tangage,
d?20 ue :
(a) NS MYŸ0—:lv (8 —$) = o ; pour le mouvement vertical, do (b) Mo re kv° (9—8$) = o,
I représentant le moment d'inertie du système aérien.
Les équations (a) et (b) se résolvent aisément soit en 66, soiten f en donnant dans les deux cas une mème équation différentielle linéaire sans second membre, dont la caractéristique est une équation algébrique de troisième degré, de la forme (c) z'+ax +bT+c=0.
Les coefficients a, b, c sont des fonctions de v ; a et c étant toujours positifs ; b pouvant changer de signe selon les éléments du ballon ou la vitesse.
Quand les racines réelles de l'équation (c) sont négatives, ainsi que la partie réelle des racines imaginaires, le mouvement du système aérien est stable d'une façon absolue, tandis que dans le cas contraire on devra douter en pratique de cette stabilité. L'examen du signe des racines de l'équation (c) se réduit aisément
à l'examen du signe de l'expression c—-ab, et l'on est conduit aux conclusions suivantes :
Lorsqu'on a MIT kr, le mouvement du système est absolument stable à
toutes les vitesses ;
Lorsqu'on a M1 => kr’, il existe une vitesse critique donnée par (e) v° ah 2 Ô M° T° | kMikr) +0" où pest le rayon d'inertie, résultant de la position I=M 0°. En decà de cette vitesse le système aérien est stable.
L'examen de (e) montre le rôle capital joué par le couple d'amortissement dans les phénomènes de stabilité. Selon la valeur de kr’, on peut avoir stabilité bien au delà de la valeur que M. Renard assigne à la vitesse critique. Si, dans les hypo: thèses les moins favorables, on porte dans la formule (e) les données du ballon La France, et qu'on néglige tout à fait le couple amortisseur inhérent à l’aérostat, on trouve que l’amortissement introduit par un plan de queue de cinq à six mètres carrés (au lieu des trente-huit requis par les calculs de M. Renard) suffit pour assurer à ce dirigeable une stabilité parfaite.
Ces conclusions, quelque peu étonnantes, trouvent leur explication naturelle dans des considérations qui, dans le cas de mouvements périodiques, se rapportent aux différences de phase entre le tangage et le mouvement vertical.
G.-A. CROCCO
VA
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Parachute dirigeable
Pour mon compte, je l’avoue franchement, je n'ai jamais pu croire qu'un corps plus lourd que l'air et rigide en toutes ses parties, puisse conserver l'équilibre dans l’air.
Il n’y a que l'oiseau qui peut faire cela ; mais l'oiseau est un être vivant, qui, en peu d'instants, exécute un très grand nombre de mouvements instinctifs, pour se maintenir en équilibre, mouvements que nous n’apercevons presque pas. Tout le monde comprend que nous ne pourrions pas les imiter !... Il nous faut absolument, pour nos machines, un équilibre automatique parfait.
Nos véhicules terrestres s'appuient avec leur grand poids sur une surface solide et ils ne peuvent jamais être renversés. Cependant, si le terrain cède d’un côté, le véhicule se couche sur le flanc (1). Mais le véhicule aérien, abandonné à lui-même dans l'air, ne peut pas s'appuyer sur une base solide.
L'air, ce fluide élastique et subtil, cède à chaque instant, de tous les côtés et le centre de gravité du véhicule aérien se déplace aussi à chaque instant. Il suffit d’un léger coup de vent, agissant, par exemple, à l'arrière, pour que l’aéroplane pique une tête en avant, ou vice-versa ; de même pour la stabilité transversale.
Suivant moi, il faut absolument se servir du parachute. Nous oublions trop facilement qu'il existe déjà un engin, plus lourd que l'air, qui ne se soutient pas tout à fait dans l'atmosphère, mais possède l’inestimable qualité de descendre le poids d’un homme, à la vitesse d'un mètre par seconde, et cela naturellement, sans employer aucune force étrangère, avec cet avantage énorme de conserver toujours une stabilité parfaite, malgré tous les vents possibles.
Le parachute est une des plus grandes inventions humaines. À cause de sa merveilleuse simplicité ; on ne lui donne pas l'importance et la valeur qu'il mérite.
Il semblerait donc naturel de dire : Tâchons d'utiliser cet engin, qui possède déjà les qualités inestimables de se soutenir à peu près dans l'air par lui-même et de ne jamais perdre son équilibre ; mais puisqu'il semble que l’on n’a pas voulu jusqu'à présent tenir compte de ces principes, je continuerai moi-même à en faire l'application logique.
_Je dirai donc que, si l’on pousse le parachute dans le sens horizontal, il descendra quand même, Car il ne peut pas agir comme cerf-volant. Arrêtons-nous un instant. Ce mot cerf-
(1) A ce propos, Je dois dire que, me trouvant en montagne, un beau jour, le vent très violenl a soulevé d’un côté l’'omnibus, où je me trouvais, et il a peu manqué de le coucher sur l’autre côté.
volant, c'est un trait de lumière !.. Il nous rappelle que nous pourrions communiquer au parachute les qualités du cerf-volant !.. Ce sera magnifique. Nous aurons ainsi le parachute dirigeable, soit le parachute-cerf-volant ; c'est-à- dire, nous aurons un parachute qui marchera horizontalement dans l'air, sans descendre : qui pourra monter ou se maintenir sur
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l'horizontale, sans descendre et sans perdre l'équilibre. Mais pour obtenir cela, comment faire ? C'est très simple.
Décomposons le parachute : Nous rendons rigide le cercle de sustension (fig. 1) AB et le lransporterons un peu en bas. Nous couperons T'étolfe du parachute à l'avant, STORE une ligne ab el puis nous inclinerons cette aérocourbe un peu en haut.
Voilà le parachute transformé en parachute-cerf-volant ! (fig.2) Il aura perdu un peu de
Fig. ITE Fig [V
ses qualités sustentives, c'est vrai, mais il a acquis, par contre, les qualités sustentives du cerf-volant. Cet aér oplane ne perdra jamais sa stabilité et ne sera jamais renversé. Il possède toutes les qualités du parachute et toutes celles du cerf-volant.
Pour quitter le sol, on peut se servir d’un aérostat qui soulève la machine à une certaine
hauteur, et l’abandonne ensuite à elle-même ; on peut encore utiliser des hélices horizontales élévatrices, comme on l’a déjà fait, etc.
Tout cela est simplement théorique, comme je l'ai déjà indiqué dans l’Aérophile, de mars 1904, page 71, on pourra se servir de plusieurs surfaces, ou aérocourbes, superposées ou disposées latéralement comme des ailes d'oiseau (fig. 3) etc. Les dispositifs utilisant ce principe peuvent être très variés et l'expérience déterminera le meilleur.
Maintenant deux mots pour les aéronats. Si nous coupons en deux parties un ballon sphérique, nous obtenons le parachute (fig. 4). On voit par là que la grande stabilité que possède le ballon sphérique, dépend de sa similitude de forme avec le parachute.
Je soutiens donc toujours les idées que j'ai énoncées jadis, et le type de ballon dirigeable, que j'ai eu l'avantage de présenter dans l’Aérophile de septembre 1904, soit en ce qui concerne le système de suspension de la nacelle, soit pour le petit l'ube, etc.
Je crois qu'avec ce système, on obtiendrait une grande stabilité et beaucoup de vitesse, et que l'on pourrait louvoyer avantageusement, malgré des vents assez violents.
JULES CARELLI
Le “LEBAUDY” à Toul
Le Lebaudy, dont nous annoncions le gonflement dans notre dernier numéro, est prêt. | ; JUS
En deux mois, l'habile aéronaute Georges Juchmès a réussi à créer de toutes pièces un aérodrome modèle et reconstruit l'aéronat, avarié par le terrible coup de vent du 6 juillet.
Il faut rendre aussi hommage à ses modestes et dévoués collaborateurs, parmi
M. Juchmès
Un ancien manège du 39° d'artillerie transformé: en atelier de construction aérostatique
lesquels il convient de citer tout particulièrement le groupe de la première heure : la fameuse équipe de Moisson. |
L'effectif qui, sous les ordres de M. Juchmès a contribué à mener à bien un travail aussi considérable, se compose de 27 civils, 7? ouvriers d'art du 153° d’infanterie, 2 sapeurs du génie de Toul, 33 sapeurs du génie de Versailles, commandés par le lieutenant Bois, plus le personnel féminin employé à la couture.
M. Henri Julliot, l'éminent ingénieur du Lebaudy, vient d'arriver à Toul ainsi que le commandant Bouttiaux et le capitaine Voyer.
Ces sav ants officiers, désignés à nouveau par le ministre de la Guerre, sont chargés : le premier, d indiquer les programmes d'expériences à exécuter, de constater les résultats et de dresser les rapports ; le second, d'accompagner à bord du dirigeable, l'aéronaute Juchmès.
En attendant, le jeudi 28 septembre, M. Juchmès a effectué une ascension libre à bord d’un ballon réservoir de 280 m', gréé en libre.
Elevé du parc, à 4 h. du soir, il guideropait sur toute la ligne des forts nord de Toul à 20 kil. à l'heure et puis descendu à Raulecourt (Meuse), à 5 h. 45 du soir.
M. Juchmès, qui ne s'était pas fait connaitre à l'atterrissage, a provoqué dans les journaux de la région la très amusante note suivante :
Un ballon monté par un Allemand. — Jeudi, vers 5 heures du soir, un ballon monté par un Allemand et venant de la direction de Toul, a atterri sur le territoire de Raulecourt, lieu dit « à la Fin ».
L'aéronaute s’est aussitôt fait conduire à la gare de Commercy et a remis 50 francs au conducteur.
Les expériences ont repris le 8 octobre. À 9 h. 30 du matin, le Lebaudy, monté par l'aéronaute Juchmès, le commandant Bouttieaux, le capitaine Voyer et le mécanicien Rev, & fait une sortie avec succès, malgré le vent et la pluie, en l'honneur du minis{re de la Guerre.
L'asronat a surplon bé l'hôpital militaire durant la visite de M. Berteaux.
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Bulletin des Ascensions
2% seplembre. — Troyes, midi. L'Aube ; MM. Michel Carpentier, Boudet et deux pilotes du Club RnaunAne de l'Aube. Atterrissage, par la pluie, à 4 h. 36 du s., à ? kil. de Reims, dans le domaine de M. de Barry
24 septembre. — Paris. Bo de l'Enfance, 4 h. du s., l'Eloile Polaire (350 m\; M. Paul Leprince, Atterrissage, par la pluie, à 8 h. 5 du s., commune de Pouilly, arr. de Beauvais (Oise).
1* octobre. — Bordeaux. Usine à gaz de la Bastide, 10 h. du m. Le-Cadelt-de-Gascognc (700 im’). Pilote : M. Ch. Villepastour accompagné d'un néophyte, M. Birahen, capitaine au long cours. Atterrissage, à 1 h. du s., à Mahon, près de Villandraut (Gironde). 33° ascension de l’'Aéro-Club du Sud-Ouest.
1 octobre. — Meulan. Le Mistral (800 1°), éievé à 3 h., ayant à bord MM. Ernest Barbotte, Renou et Rat, a atterri à Montesson, près du hangar ‘abritant la Ville- CS l’aéronat de M. Deutsch de la Meurthe.
1* octobre. — Lyon. Parc de Villeurbanne, midi, L'Arago, (900 m°) ; MM. A. Boulade, E. Rochet, André Jaillet. Atterrissage 1 h. 30 du s., à Saint-Jean-de-Bournay (Isère). A terre vent N.-W. au-dessus de 800 m. vent W. Ascension complètement exécutée dans les nuages.
1Y oclobre. — Paris. L’Aiglon élevé dimanche de l'Exposition de l'Enfance, monté par M. Albert Boégler, a atterri à Lagny (S.-et-M.).
1° octobre. — Rueil. Usine à gaz. 10 h. du m. Aéronaulique-Club-111 (1.600 m°); MM. Mottart, Hoffbourg, Bazin, Ch. de Coster, Roth et Baldenhberger. Atterrissage à 1 h. 30 du-s., à Bois-le-Roi, près de Melun.
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Toùr dû Monde aérien
Concours aéro-automobile de Madrid. — Un Concours de ballons et d'automobiles. organisé par la Correspondencia de España, aura lieu le 26 octobre, à Madrid, en l'honneur de M. le Président de la République française, en présence de S. M. le Roi d'Espagne.
Le Grand Prix d'honneur consistera en deux objets d'art, offerts l’un par S. M. Alphonse XIII, l’autre, par M. Emile Loubet. La Correspondencia de España donne un prix de 3.000 pesetas. D’autres prix seront attribués aux meilleures performances. L'organisation
technique de l'épreuve sera assurée par le Real Aero-Club de España et le Real Automovil- Club de España.
L'AÉROPIHILE 233
Lancement de ballons-sondes et de kballons-pilotes au-dessus des Océans. —
Le prince de Monaco indique le principe sur lequel reposent les lancements de ballonssondes à la mer, principe dû à M. le professeur Hergesell
Deux ballons en caoutchouc, inégalement gonflés, portent l'instrument enregistreur et un flotteur ; à la hauteur fixée d'avance avec une approximation suffisante, l'un des ballons éclate et le système entier tombe jusqu'à ce que le flotteur et les débris du ballon éclaté aient atteint la surface de la mer. À ce moment le second ballon portant l'instrument se maintient au-dessus de l'eau à une hauteur de 50 mètres environ et sert de guide au navire qui a constamment suivi le ballon.
Dans le cas où l'on désire limiter l'ascension à une hauteur absolument fixe, le ballon est automatiquement rendu libre à l'aide d'un déclancheur à électro-aimant, actionné par une pile sèche, dont le circuit est fermé par la plume du baromètre lorsqu'elle indique la hauteur choisie.
La pratique de l’une ou l’autre des méthodes décrites a pour seuls résultats de donner, pour la durée de l’ascension. à l’aide de l’enregistreur, la hauteur, la température et l'état hygrométrique. Mais ces données ne suffisent pas à faire connaître complètement l'état de l'atmosphère. 11 importe, pour les compléter, d'étudier aux différentes phases de l’ascension la direction et la vitesse des courants aériens. Dans ce but, le navire suit aussi exactement que possiblé la direction prise par les ballons, tandis qu'à bord deux observateurs prennent à intervalles fixes l'azimut et la hauteur angulaire du système. La route et la vitesse du navire étant connues, une simple construction géométrique permet de tracer la trajectoire suivie par les ballons, projection qu détermine pour chaque instant, en direction et en force, les courants aériens.
A l’aide de cette méthode, il a élé fait à bord du yacht Princesse Alice 26 ascensions, dont 8 dans la Méditerranée et 18 dans la région des alizés et au nord des alizés. La hauteur maxima atteinte a été de 14.000 mètres au-dessus de l'Atlantique.
Concours international de prévision du temps. — Le concours international de prévision du temps, organisé à l'occasion de l'Exposition de Liége par la Société belge d'astronomie, de météorologie et de physique du globe, s'est terminé le jeudi soir 28 septembre. Le jury a siégé trois jours à l'Université de Liége, les 26, 27, et 28 septembre 1905, de 8 heures du matin à 7 ou 8 heures du soir. Etaient présents : MM. Flamache, ingénieur en chef des chemins de fer de l'Etat belge, vice-président de la Société belge d'astronomie, qui à été choisi comme président du jury; Jacobs, président de la Société; Brunhes, directeur de l'Observatoire du Puy-de-Dôme ; Polis, directeur de l'Observatoire d’Aix-la-Chapelle ; Rotch, directeur de l'Observatoire de Blue Hill, près de Boston ; Teisserenc de Bort, directeur de l'Observatoire de Trappes ; Vincent, météorologiste à l'Observatoire royal de Belgique, à Uccle.
Le jury a d'abord examiné l'épreuve préliminaire qui portait sur la période du 1* au 15 septembre 1905. Après cette épreuve éliminatoire, neuf des concurrents, sur les vingtquatre inscrits, avaient été convoqués à Liége ; sept ont répondu à la convocation.
I1 leur a été demandé d'établir la prévision de la carte des isobares du lendemain, sur sept journées prises au hasard dans des volumes de bulletins météorologiques, allant de 1880 à 1902. Le 28 septembre, ils ont dû établir la prévision pour le lendemain, sur trois cartes prises dans des volumes tirés au sort, mais choisies dans ces volumes par le jury de manière à présenter des situations exceptionnellement difficiles. A la suite de cette épreuve, trois des concurrents, jugés supérieurs, ont été invités à fournir verbalement, puis par écrit, des explications sur les méthodes employées par eux, avec application aux cas particuliers qu'ils ont eus à traiter.
À l'unanimité, le jury a décerné le prix à M. Gabriel Guilbert, secrétaire de la Commission météorologique du Calvados, à Caen, à cause de la méthode qui lui permet de prévoir avec précision les déplacements et les variations des centres de haute et de basse pression sur ! Europe : bien que celte méthode ne puisse encore donner une certitude absolue, elle a permis d'indiquer d'avance des changements complets de situation qu'aucune autre méthode jusqu'ici n'aurait pu prévoir.
Le jury a tenu à marquer sa haute estime pour les travaux remarquables de M. Durand- Gréville sur les grains et l’héeureuse application qu'il en a faite, en certains cas, à la prévision du temps du lendemain. Les mémoires et les explications fournis présentent d’ailleurs des remarques intéressantes, mais se rattachant en général aux méthodes déjà connues.
Le jury a décidé qu'il publierait un rapport détaillé sur ses travaux et en a confié la rédaction à M. Brunhes. Ce rapport sera inséré dans le Bulletin de la Société belge d’astronomie, de météorologie et de physique du globe. (Cosmos).
L'aviation par vol plané. — À lire dans La Revue d'Artillerie d'août 1905, un excellent article de notre collaborateur, le capitaine Ferber, qui résume heureusement l'état de cette question. Fervent disciple de Lilienthal, l’auteur énumère les travaux des divers chercheurs
qui marchent dans cette voie, sans insister, peut-être, assez, sur son rôle personnel qui fut des plus importants. Après avoir renouvelé le premier en France les glissades aériennes de Lilienthal. l’auteur a mis, cette année dans l'atmosphère, le premier aéroplane à deux plans qui ait volé et a exécuté le premier vol plané avec appareil monté à moteur (27 mai 1905), qui ait été réussi en Europe, à l'instar des frères Wright. Ecrit dans une forme simple et claire, souvent pleine d'humour, cet article est d’un lecture aussi attrayante que profitable.
Premiers résultats des essais du dirigeable « Italia ». — D'une lettre que voulut bien nous adresser M. Almerico da Schio, nous extrayons le passage suivant qui résume et précise les résultats obtenus dans les premiers essais de l’Italia, ballon dirigeable décrit dans notre numéro d'août 1905, page 173 :
« À présent que la première période d'épreuves est finie, je peux énoncer quelques résultats intéressants pour vos lecteurs. J'essaie de résumer ici mon but et mes moyens : 1° Abolition du ballonnet et de tout ce qui touche à la fonction de cet organe, au moyen de la carène élastique ; 2° Abolition des pertes de lest et de gaz pour monter et pour descendre, au moyen des aéroplanes ; 3° Concentration de tous les moyens de locomotion dans la nacelle, qui constitue une machine volante complète : indépendance absolue de l'aérostat devenu un simple flolteur ; 4° Mise à profit du régime des vents dans la Vénétie ;: 5° Commencement d'un service public en embryon ; 6° Progrès rationnel de l'aéronautique sans interruption ; 7° Société civile pour exploiter cette entreprise d’applications progressives de la science et de la technique et de récréations sportives.
« L'expérience de ces jours derniers nous à appris que les buts n° 1, 2, 3, seraient acquis. L'enveloppe resta parfaitement rigide à toute hauteur ; en inclinant les aéroplanes, l'on montait et descendait, l'on passait au-dessus des arbres et des bâtiments ; l’on profita aussi assez bien des courants locaux. Sur neuf sorties, nous sommes revenus six fois au point de départ. Stabilité parfaile, pas de tangage.
Pour le reste du programme, je serai fixé par la suite. Naturellement, nous avons à présent nombre de choses à réparer, corriger, renouveler, mais pour cause de plus et de moins, de commodité, d'amélioration, et non d’arrangement général, ou de modification de principe.
Pour la reprise des essais, je dépends trop des fournisseurs pour en fixer l’époque ; mais l'important est d'agir... ;
« Agréez Monsieur, etc. — ALMERICO DA SCHIO. »
Etrange évasion d’un ballon captif militaire. — Le ballon captif du parc aérostatique de Belleville, à Verdun, qui exécultait depuis quelques jours de nombreux exercices aux environs, devait être conduit, le 4 août 1905, au fort de Douaumont. Une manœuvre très délicate fut nécessaire pour franchir un viaduc qui passe au-dessus de la route de Belleville. A cet instant, un train, sortant de la gare, arriva rapidement et coupa les cordes du ballon. Celui-ci bondit dans les airs et, parvenu à une grande altitude, il éclata. On retrouva l'enveloppe éventrée dans une prairie des environs de Bras, à ? kil. de Verdun.
Un aéronaute forain qui sème ses passagers. — Plutôt mouvementé, le voyage aérien effectué le 27 août, par un ballon parti de La Haïine-Saint-Pierre (Belgique), et que pilotait un aéronaute forain nommé Dumortier. Dès le départ, l’aérostat heurte une toiture sur laquelle il dépose assez brusquement un des passagers. Un peu plus tard près de Marage, le ballon étant près de terre, rencontre un obstacle et le deuxième passager, M. Champagne, vide à son tour la nacelle. Après un sérieux traînage, l’aérostat s'arrêta
enfin. Dumortier était sain et sauf, mais les blessures de M. Champagne sont des plus graves g ;
Les dirigeables en Amérique. — Un match original. — Cest encore d'Amérique que nous sera venue cette innovation.
Un match serait projeté entre l’Arrow, le dirigeable californien de Stevens, et l’aéronat de M. Knabenshue. Distance : 40 kilomètres si la course a lieu en ligne droite (c'est assez probable) et 25 kil. si c'est un circuit fermé. Le point de départ n’est pas encore fixé : ce serait Brooklyn ou les environs parce que le vent y est généralement faible. C'est M. Knabenshue qui a lancé Je défi en l’appuyant d’une somme de 500 dollars. Il se fait fort en même temps d'emporter à son bord des explosifs et d’aller, par exemple, faire sauter un navire mouillé en un point convenu.
Sans attendre la conclusion du match, M. Knabenshue a procédé à la fin d'août à un DRUes essai ou ballon, construit par lui, devant une foule immense, rassemblée au noèl Park, à New-Y ork. 11 suivit pendant 2 milles, la direction du vent, dont la vitesse “ Se Milles à l'heure @ m. 60 environ à la seconde), décrivit un cercle autour du
ark, ainsi qu'il l'avait annoncé, puis revint contre le vent à son point de départ,
où il atterrit sans incidents, au milieu d'acclamations enthousiastes. M. Knabenshue reconnaît que son ballon est construit sur les mêmes données que ceux de Santos-Dumont, mais il revendique comme siennes diverses améliorations.
M. A. Roy Knabenshue, nos lecteurs s’en souviendront peut-être, se fit précisément connaître en pilotant à l'Exposition de Saint-Louis, pour le compte de l'inventeur, M. Baldwin, ce même ballon l’Arrow, contre lequel il a lancé son défi. On trouvera dans l’Aérophile de février 1905, une vue de l’Arrow, à Saint-Louis, ainsi que le compte rendu des expériences sans grand intérêt accomplies alors par ce dirigeable.
Ballon dynamité. — Terrible mort de l’aéronaute Baldwin. — Stimulé sans doute par l'annonce des dangereux essais de transport et d'utilisation militaire d’explosifs à bord d’un ballon, M. Baldwin, l'inventeur du dirigeable l’Arrow, dont nous parlons plus haut, voulut tenter, le 31 août dernier, une expérience de ce genre. Il s'éleva de Grenville Ohio, en présence de 2.500 personnes, parmi lesquelles sa femme et ses enfants, emportant avec lui huit cartouches de dynamite. Arrivé à une hauteur telle qu'il n'était plus qu’un point imperceptible, l’aérostat éclala dans un nuage de fumée. La foule crut tout d’abord que c'était là l'expérience promise, mais Mme Baldwin eut le pressentiment d'un drame et s’affaissa évanouie. On vit, en effet, s'abattre tout à coup une pluie de parcelles diverses au milieu de laquelle on ne tarda pas à distinguer les débris du ballon... et de l’infortuné aéronaute. On suppose que M. Baldwin aura voulu préparer une cartouche qui éclata prématurément.
M. Baldwin était le constructeur du dirigeable l’Arrow, sur lequel nos lecteurs trouveront tous renseignements dans notre numéro de février. .
Quant à l'expérience de transport et de lancement d’explosifs qui coûte la vie à Baldwin, elle peut avoir quelque intérêt au point de vue militaire. Mais la catastrophe du 31 août ne prouve que trop de quelles précautions il faudra s’entourer lorsqu'on voudra faire cet essai. Plus spécialement, la manipulation de ces substances redoutables ne devra être confiée qu'à des gens expérimentés.
L'éclipse de lune du 15 août en ballon. — M. Mélandri, pilote de l’Aéro-Club de France, accompagné de ses amis, M. et Mme Marcel Boissy-d’Anglas, a pu observer dans la nuit du 1% au 15 août, la récente éclipse de lune durant une croisière de 18 heures, à bord de l’Aéro-Club III (1.200 m'); les aéronautes, après avoir passé au-dessus de la Beauce, de la Sarthe, surplombé Le Mans, puis Falaise et Lisieux, en vue de la mer, retournèrent finalement vers Paris. Le départ eut lieu le 14 août, à 6 h. 30 du soir, au parc de l’Aéro-Club. L’atterrissage se fit à midi 20, le 15 août, à Saint-Sauveur-Châteauneuf, entre Dreux et Chartres. : rh
Les aéronautes remarquèrent le commencement de l'éclipse vers 2 h. 30. L'ombre de la terre s'étendait progressivement sur notre satellite jusqu'à ce qu'elle couvrit environ le tiers de sa surface, vers 3 h. 30. La lune présentait encore le même aspect, lorsqu'elle disparut, à 4 h. 30 du matin, derrière les nuages. Avant l’éclipse, il était facile d'observer les instruments et de lire les cartes à la clarté de la lune.
Dès que le phénomène se fut un peu accusé, il fut nécessaire d'allumer les lampes électriques, tellement l'intensité lumineuse avait faibli en prenant une teinte livide très caractérisée.
A cinq heures du matin, le thermomètre indiqua le minimum de l'ascension, soit 17 degrés. À la même heure, l'hygromètre marquait 79. L'altitude était à ce moment de 800 mêtres. La température maxima, dans le cours du voyage, fut de 32 degrés le 15 août à midi.
Les étoiles filantes qui auraient dû être très nombreuses, dans cette période des Perséides, appelées aussi « larmes de Saint-Laurent », furent au contraire assez rares.
Les observations exécutées par de simples touristes, dépourvus d'instruments suffisants pour des constatations rigoureuses, n'en sont pas moins intéressantes. Elles aident à montrer tout le parti qu'on pourrait tirer du ballon comme appareil d'investigations scienlifiques.
Ce voyage est aussi digne de remarque au point de vue sportif avec sa durée de dixhuit heures. Mme Boissy-d’Anglas, qui prit part sans une défaillance à cette ronde aérienne prolongée pendant une nuit entière et la moitié d'une journée, exécutait sa deuxième ascension. La première, accomplie il y a quelque temps, de nuit également, avait duré quatorze heures. Voilà des chiffres qui font honneur à l'énergie de la vaillante et gracieuse passagère.
Deux aéronautes perdus dans la mer du Nord. — MM. Volmer, ingénieur, et Floegel, avocat, s'élevaient en ballon, le 12 juin, de Reimscheid (Prusse rhénane). On était depuis plusieurs jours sans nouvelles, lorsqu'on apprit, le 22 juin, que le corps de M. Volmer avait été retrouvé sur la plage, près de Schweninge. Le cadavre de M. Floegel n’a pas été retrouvé. Ni l’un, ni l’autre, n'avaient une pratique sérieuse de l’aérostation.
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Concours de ballors-piiotes ce Marnres. — Li Concours de ballons-pilotes, lancés par les dames, a eu lieu le 2 juillet, à Marnes-la-Coquette, sous les auspices de M. Duparquet, maire de celle gracieuse commune de Seine-t-Oise, secondé par notre excellent collaborateur, Georges Bans, qui organise chaque année, dans ce joli coin de verdure aimé des artistes, une fêle aérostatique très suivie. Le succès du Concours fut complet.
Trois ballons descendirent en Allemagne, quatre en Belgique, quinze dans les Ardennes, treize dans l'Aisne, etc. Le premier prix (un abonnement à licrophile), a été attribué à Mme Lina Baumher, de Ville-d' Avray, dont le ballon a atterri à Aufgefunden, près Geurunden-Wohra (Prusse rhénane). Vingt autres prix ont été partagés entre Les autres concurrentes, (Prusse rhénane). Vingt autres prix ont éle parlagés entre les autres concurrentes.
A la mémoire de Bradsky et Morin. — loujours soucieux d’honorcr les martyrs de la science aérienne, l’Aéro-Club de France, sur la proposition de M. Georges Blanchet, et avec le concours de la municipalité de Stains, a décidé de faire poser une pierre commémorative à l'endroit même, où le 13 octobre 1902, vint s'abattre la nacelle du dirigeable de Bradskiy et où périrent l'inventeur de Bradsky et son compagnon, l'ingénieur français Morin. Les frais de ce modeste et pieux monument seront couverts par souscription.
Concours de projeis d'appareils. — |'Aéro-Club de Belgique avait institué un prix de 1.000 francs, destiné à récompenser le meilleur projet d'appareil aérien qui lui serait envoyé. s
Cinq envois seulement remplissaient les conditions de forme imposées, mais le jury à jugé qu'ils ne satisfaisaient pas aux autres conditions exigées par la lettre et l'esprit du règlement pour l'attribution de la prime de 1.000 francs. En conséquence, il a décidé d’attribuer, à titre d'encouragement, une somme de 1C0 francs, au projet portant la devise « Vile et Haut », classé premier, et une médaille commémorative aux projets portant les devises : « Dixi, Quo-V'adis, Espérance », classés dans cet ordre.
Quant aux projets présentés en dehors des conditions de forme prescrites, une médaille est attribuée à chacun d'eux avec mention particulière, à M. D. Manuele Rivera, lieutenantcolonel d'artillerie espagnol, auteur de la brochure Memoria sobre Navigacion Aerea.
Un dirigeable américain désemparé. — À Paterson (New-Jersey) eut lieu, le 10 septembre, une ascension d'aéronat conduite par M. George Hamilton. A 1.000 pieds (300 m..), lé moteur cessa de fonctionner. L'aéronaute essaya de descendre mais la corde de soupape se rompit et le ballon continua à s'élever. Quand il se vit à 600 m. de hauteur, M. Hamilton grimpa dans les suspentes et fit une déchirure à l'enveloppe pour permettre au gaz de s'échapper. La déchirure devint rapidement une large fente et pour empêcher une fuite trop soudaine, Hamilton dut en saisir les bords. Dans sa descente, le ballon heurta un toit, d’où il rebondit sur un arbre où il fut mis en pièces. M. Hamilton, épuisé, tomba sur Ie sol où il sc blessa grièvement.
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Ce n'est qu'à partir de l'époque où le moteur à pétrole est devenu prratique qu'on à pu envisäger la possibilité des ballons dirigeables el que: les aviateurs ont porté leurs. études sur des aéroplanes commandés mécaniquement ct dépendant entièrement de leur propre force motrice pour s'élever et avancer dans l'air.
En fait, on essaya le moteur à vapeur, et les résultats obtenus par le générateur et le moteur construits par Maxim prouvent que cés appareils sont une merveille de légèreté et de puissance relalive ; mais la chaudière à vapeur, quelle qu'en soit la forme, présente: un obstacle lrop grand pour réussir, et ce, pour plusieurs raisons, dont la principale est le grand encombrement et la quantité excessive de combustible nécessaire.
Le moteur électrique et les balteries de pile de Dupuy de Lôme ont constitué un essai plus. sérieux dans la locomotion aérienne ; mais c'est là le seul cas où on ait jamais essayé d'utiliser l'électricité comme force motrice dans la navigation aérienne. En dépit des grands. progrès accomplis dans la science électrique depuis cetle époque, le moteur électrique n'est probablement pas meilleur pour cet usage qu'il ne l'était à ce moment-là (1).
En tout état de cause, on se rend facilement compte que le peu de succès qui a récompensé les efforts des patients chercheurs dans ce champ scientifique est dû presque entièrement à l'excessive facilité d'oblenir des vilesses élevées ct une grande force avec ce que l’on appelle maintenant communément les moteurs à essence.
Il faut reconnaitre que les recherches en ce sens ont produit bien des résultats curieux. Loin de profiter des travaux et de l'expérience acquise des constructeurs de moteurs pour automobiles, l'aéronaute, dans bien des cas les a dédaignés et est parti sur de nouveaux M ee RS ETS
(1) Il importe de remerquer que la premi-re application du moteur électrique à la navigation aérienne est due à Gaston Tissandier et non à Dupuy de Lôme qui actionnait ses hélices à bras d'homme.
principes, radicalement différents; il en est résullé, en fin de compte, que la plupart de ses efforts n'ont abouti qu'à une perte de temps et d'argent; car ce n’est qu'une illusion si de telles inventions peuvent donner, pendant quelques instants, l'apparence d'un résultat effectif.
Le but de ces inventeurs à toujours été d'obtenir la plus grande quantité possible de force et de vitesse, sous le minimum de poids et d'organes. En d’autres termes, le facteur de sécurité, si essentiel dans tous les problèmes mécaniques, a été complètement négligé ; et comme on ne peut raisonnablement rien espérer d’humain ou de mécanique pouvant marcher quand le point de départ est aussi vicieux, ces moteurs, en règle générale, ne présentent aucune garantie de sécurité.
Le moteur que montre notre figure est un exemple typique de ce genre : ici, l'inventeur
Cliché de La France automobile
Moteur borizontal à deux lemps, construit pour un aviateur américain
a créé une chose à laquelle on n'avait jamais pensé en fait de moteur. Comme on le verra, l'engin est à 4 cylindres et établi pour tourner dans la position horizontale. Il est à 2 temps avec cylindres fermés comme on en emploie sur les machines à vapeur.
L'extrémité inférieure du cylindre forme chambre de compression, de sorte que la boîte de la manivelle reste entièrement ouverte, comme il est montré. Comme il est d'usage dans ce genre de moteur, les gaz comprimés entrent dans la chambre de combustion par un orifice qui, dans ce cas, est en aluminium, et que l’on voit faire saillie au-dessus des bobines de fils enroulés autour des cylindres pour faciliter le refroidissement. Afin de maintenir la compression dans cette extrémité du cylindre, et aussi de permettre la marche du piston, ce dernier porte avec lui un plongeur ouvert à une extrémité et fermé à l’autre.
A la vitesse de 2.000 tours à la minute, on dit que ce moteur développe 20 chevaux, quoique son poids total ne soit que de 125 livres anglaises, soit un cheval pour 6 livres 1/4 de métal. (La France Automobile)
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BIBLIOGRAPHIE
LA CHINE A TERRE ET EN BALLON, reproduction de 272 photographies exécutées par les ofliciers du Corps expéditionnaire français, album in-4 de #2 planches en phototyphie avec légendes explicatives. Prix : Sous couverture imprimée, 12 fr. 50. Berger-Levrault et C*, éditeurs, 5, rue des Beaux-Arts, Paris. 5 Nu ;
Au cours de la dernière campagne de Chine, plusieurs officiers du Corps expéditionnaire francais ont eu souvent l’occasion d'exercer leurs talents de photographes. Les uns, aérostiers, prenaient en ballon des vues d'ensemble de ces grandes cités de Tien-1 sin et de Pékin, où l'Européen se perd dans ie dédale des ruelles. Les autres, appelés par leur service ou simplement par la curiosité, dans les Palais impériaux, ou employant leurs loisirs à des
Vue du palais impérial, prise en ballon
excursions au travers de la rue chinoïse, saisissaient au passage les scènes curieuses. les monuments intéressants.
Ils sont arrivés à composer une collection Ges plus originales dont la reproduction a été désirée par beaucoup de leurs camarades du Corps expéditionnaire. C'est ainsi qu'est né l'idée de l'album : La Chine à terre et en ballon, où tous ceux qui ont pris part à la campagne retrouveront le souvenir des scènes et des monuments qu'ils ont vus. Les militaires qui, moins favorisés, n’ont pu aller dans l'Extrême-Orient, pourront eux aussi, grâce à ce curieux document, se former une idée du pays où peut-être ils iront un jour à leur tour.
Enfin, le public en général ne peut manquer d'accueillir avec faveur un album qui fait, en quelque sorte, revivre sous ses yeux la contrée si singulière, si étrange, où sa chaleureuse sympathie a suivi et soutenu nos braves soldats. j
NOTES SUR LA DYNAMIQUE DE L'AÉROPLANE, par M. VALLIER, correspondant de l’Institut. In-4° de 98 pages, avec fig. Prix 3 fr. 50. — (Vve Ch. Duwop, éditeur, 49, quai des Grands-Augustins, Paris, VI°).
M. Vallier s'est proposé de réunir, dans ce travail, les enseignements que la mécanique rationnelle, d'une part, et les lois expérimentales de la physique, d'autre part, peuvent fournir sur la question de l’aéroplane. Ces indications fourniront une estimation approximative du chiffre réel des efforts et des résistances à prévoir. Elles auront pour effet de dissiper certaines illusions et de réfuter des prévisions trop pessimistes : mais elles feront surtout pressentir aux chercheurs les voies dans lesquelles il semble inutile de s'engager, comme étant presque certainement vouées à l’insuccès.
M. Vallier étudie successivement la pression des fluides sur les solides. un aéronat avec
action verticale du moteur, l'hélicoptère, les aéroplanes de propulsions diverses. Il termine par l'examen des formules et expériences de Lilienthal. L'auteur conclut que l’aéroplane simple ne semble pas réalisable. L'aéroplane mixte, au contraire, lui semble susceptihle dune exéeculion sinon immédiate, du moins vraisemblable dans quelques années lorsque les moteurs se seront encore allégés. À p
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Les Fêtes aérostatiques de LiéGe
Nous avons donné dans notre numéro de septembre les résultats des diverses épreuves disputées à Liége jusqu'au 17 septembre. À propos du concours du 17, nous sommes heureux de publier une photographie représentant MM. Léon de Hrouckère et Geerts, à Saint Valéry-sur-Somme, vêtus d'habits prêtés, se réconfortant au Café des Filotes, le RC AE de ne bain co la Somme. : L
n se ra e que MNI. de Brouckère et Geer -Char 5
lon de 1200 mr ne et Geerts, montant le Coloncl-Charles-Renard balnant à M. Ed. Surcouf, surpris par la mer, en pleine nuit devant la baie de la Somme. furent repêchés miraculeusement, alors qu'ayant abandonné leur aérostat ils luttaient désespérément contre les flots.
MM. de Brouckère el Geerts, prestes et excellents nageurs, avaient pris le soin de se dévêtir en apercevant la mer, et le ballon amené en contact avec les flots, ils abandonnèrent la nacelle pour l’élément liquide. -
Le petit vapeur Le Mélro, qui assure le service entre le Crotoy et Saint- Valéry-sur-Somme, monté par le patron Durosier et le douanier Dieu, s'était mis à la poursuite de l'aérostat en le voyant descendre sur l'eau, mais constatant que _le Colonel-Charles-Renard (délesté du poids de ses deux passagers) reprenait le plein air, il virait immédiatement de bord, lorsque les cris des deux naufragés firent comprendre aux marins que les aéronautes n’accompagnaient plus leur ballon. Le Mélro, après quelques minutes de rerecherches, prenait à son bord MM. de Brouckère et Geerts,
LE CONCOURS DU 24 SEP- __—- : PR TEMBRE. — Le ner con- Photograp: i: de M. Maugin cours, constituant Une . AM. Gecrts et Léon de Brouckère ie lendemain de leur naufrage
épreuve de distance, a dans I reel ner s la Somme, 18 scplembre 1905, à Saint-Valéry-sur-Somme
gnifiants malgré l'endu- :
rance des aéronautes qui durent lutter de longues heures i nluie i i L gues heures de nuit, sous une pluie mittente, par une brise paresseuse. : Rd _ Le Sylphe (1.600 m'), parti à 4 heures 13, avec MM. Paul Tissandier et le marquis de Kergariou, a atterri à 6 heures 40 à Opgrimby (Limbourg belge), 36 kil Ke, UT: 7 Fc Sd 2 _ “ _ a x = L’Aéro-Club IV, (530 m°), monié par M. Georges Blanchet, est parti à 4 heures 15 pour atterrir à Asch (Limbourg belge), à 7 heures, 43 kil. L’Aéro-Club-IIl (1.200 m°), parti à # heures 17 minutes rec | é ( Re ) "0 eures es, avec MM. Ernest Zens et Léon de Brouckère, a atterri à Hasselt, 38 kil. É Le Radium 11 (850 m'), parti à 4 heures 23 minutes, avec MM. Adhémar de La Hault et Jules Gourier, a alterri à 7 heures 30 minutes à Baclen-Wezel, 68 kil.
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La Perle, parti à 4 heures 25 minutes, avec MM. Corner et Schoenaers, a alterri à minuit et demi près de Bergen (Limbourg hollandais), 111 kil. . L'Aéro-Club-I1 (1.500 m°), parti à # heures 30 minutes, avec MM. Erik et Waldemar Tollander de Balsch a allerri à Made in Drimmelen, près du Meerdijck, à minuit 20 minutes.
Le Djinn (1.650 m°) parti à 4 heures 37 minutes, avec MM. André Legrand et Louis Auriau a atterri à $ heures à Schaffen, près de Diest, 54 kil.
La Libellule (1.000 im‘), parti à 4 heures 38 minutes, avec MM. Victor Bacon et Eugène Piétri, a atterri à 7 heures à Cellick, près Maestricht, 29 kil.
L'Aéro-Club-du-Sud-Ouest (800 m'), parti à 4 heures 4% minutes, avec MM. Rodberg et Mahaud, a atterri près de Diest, 55 kil.
C'est après la réunion du jury, qui à lieu le 5 octobre, que le classement définitif sera
Le jury, réuni le 5 octobre, sous la présidence du comte Hadelin d'Oultremont, commissaire général, a rendu son verdict comme suit : la première place (1.500 francs et une médaille d’or) revient à M. Erik Tollander de Balsch, pilote de l’Aéro-Ciub de France, la seconde appartient à M. Cormier el la troisième à M. de La Hault.
À. DE MASFRAND
LPPPSIPIRERS.
Les Ballons actinométriques
Le doyen de l'Université d'Oxford vient de convoquer un congrès pour l'étude des questions solaires. Le programme de cette réunion qui s’est tenue le 27 septembre et les jours suivants à Oxford a compris la radiation. En conséquence, nous avons envoyé à ce savant un mémoire dans lequel nous développons l'idée d'employer le ballon lui-même comme actinomètre en tenant compte de la temrérature à laquelle arrive le gaz.
Pour obtenir ce résultat, nous proposons de placer dans le ballon un ou plusieurs enregistreurs baro-thermométriques. L'expérience nous a montré que même dans les ascensions ordinaires, le gaz prend une température dépassant quelquefois de 30 degrés celle de l'air extérieur, malgré la perte de chaleur produite par la dilatation.
Le ballon doit être teint en noir mat, ce qui augmentera beaucoup la température intérieure.
L'appendice doit ètre pourvu d'une soupape automatique.
L'on doit établir un manomètre à gaz et à eau colorée, de manière à observer à chaque instant la pression intérieure.
Le temps pendant lequel la soupape restera ouverte lorsque les ressorts céderont, donnera une mesure du volume du gaz débité.
Le lest employé sera également mesuré avec soin.
La température de l’air à l'ombre sera prise à l’aide des moyens ordinaires, ainsi que la pression barométrique extérieure.
Les observations actinométriques seront faites au-dessus des nuages.
On pourra en faire simultanément avec des ballons d’un cube différent pour étudier l'effet du dépôt de rosée qui devient négligeable lorsque le diamètre dépasse certain volume.
Pour assurer la sécurité des voyageurs, on garnira le ballon d’un filet descendant jusqu'à l’appendice.
Les mêmes expériences peuvent être exécutées à bord d’un aérostat pourvu d'une ou de deux hélices ascensionnelles mues, soit à bras, soit avec un moteur mécanique pour arrêter les mouvements ascendants ou les provoquer à volonté avec l'intensité désirable et dans le sens convenable.
Les observations actinométriques exécutées le même jour dans différents lieux de la Aie et à la même heure pourront être rattachées les uns aux autres par la ormule :
BenIth Rob era 2 distance zÉNiLne h = pression barométrique évaluée en centimètres de mercure. Les intensités des divers jours de l’année doivent être fixées par la proposition :
PRESS mers S étant le rayon vecteur de la Terre L’ L” l'intensité de la radiation.
W. DE FONVIELLE ET P. BORDÉ
Imp.Wellhoff et Roche,55,r. Fromont,Lev.-Perret. Le Directeur-gérant : GEORGES BESANCON
Directeur-Fondateur : GEORGES BESANCON
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PORTRAITS D'AÉRONAUTES CONTEMPORAINS
FERNANDEz-JÉsus Duro
A. Fernandez-Jésus Duro exéculait Sa première ascension en seplembre 1904, au Parc de l'Aéro- Club de France, sous la conduite de M. Edouard Bachelard. Douze mois plus tard il réussissait à se classer second, par 1.080 kil., dans le Grand Prix de l'Aéro-Club de France, Voilà, n'est-il pas vrai, une carrière d'aéronaule qui s'annonce bien.
C’est que M. Duro avait été séduit, dès son premier voyage, par les splendeurs du sport aérien : avec son tempérament ardent, il s'y adonna passionnément. Il se fait d'abord construire un petit ballon de 450 m°, El-Avion, à bord duquel il achève seul son apprentissage de pilote. Deux autres ballons d'un cube plus imposant, El-Alcolan (1.000 m°) et Æl-Cierzo (1.600 m‘) viennent successivement compléter son « écurie », et lui permellent d'accomplir en Espagne, nombre d’ascensions très réussies, notamment un voyage de nuit de Madrid à Valence en 6 heures, voyage qui se termine au bord de la mer. Reprenant l’idée de la lraversée aérienne des Pyrénées, il exécute, malgré des difficultés locales, une ascension d'essai et se dispose à renouveler sa lentative lors de la Coupe des Pyrénées, fondée à la suite de sa campagne.
Mais le grand service rendu par M. Duro à l’Idée aérienne, fut de lui conquérir tout un grand pays où ses progrès ont élé aussi rapides que brillants. C’est sur son iniliative que se créa à Madrid, le Real Aereo-Club de España, jeune société déjà puissante et prospère, honorée du patronage Royal ét de l’adhésion de toutes les notabililés scientifiques, sportives et mondaines de l'Espagne. Le Real Aereo-Club de España avait confié à son promoteur le soin de défendre ses couleurs, le 15 octobre, dans le premier concours internalional auquel il prenait part. On verra plus loin de quelle façon brillante M. Duro répondit à la confiance de ses amis. Son succès a été accueilli avec le même plaisir en France el en Espagne. j
Fervent de tous les sports, athlétiques ou Mécaniques, le sympathique aéronaute espagnol est demeuré grand chauffeur devant l'Eternel. Dès 1902, il menait à bien, en 24 jours, le raid fantastique Paris- Moscou, sur Panhard-Levassor, 12 chx ; il n’accomplit qu’en auto ses fréquents voyages à Paris.
M. Fernandez-Jésus Duro est né à Gijon (Espagne), en mai 1878. ue L. LAGRANGE
PARTIE OFFICIELLE
Convocations
Commission d’aérostation scientifique, lundi, 27 novembre, à 5 heures, au siège social, 84, faubourg Saint-Honoré.
Conseil d'administration, mercredi, 6 décembre, à 5 heures, au siège social, 84, faubourg Saint-Honoré.
Comité, jeudi, 7 décembre, à 5 heures, au siège social, 84, faubourg Saint- Honoré.
Dîner mensuel, jeudi, ? décembre, à 7 h. 1/2, en l'hôtel de l'Automobile-Club, 6, place de la Concorde. (Ouvert à tous les membres du Club.)
Prix du couvert : 8 francs, tout compris.
Prière de s'inscrire pour le diner la veille au plus tard.
Commission sportive, sur convocation du président, au siège social.
Sous-commission des expériences d'aviation,sur convocation du président, au siège social.
Commission technique de locomotion aérienne, mardi, ? janvier, à 4 h. 1/2, au siège social, 84, faubourg Saint-Honoré.
Inauguration du monument aux aéronautes du siège, à Neuilly-sur-Seine, premiers jours de décembre.
Exposition de l'Automobile et des Sports. — Section aéronautique (classe 11), Serres du Cours-la-Reine, du 8 au 24 décembre.
Annuaïre 1906. — Toutes les modifications à l'annuaire, en vue de l'édition 1906, doivent parvenir immédiatement au secrétariat.
Adresse télégraphique : AÉROCLUB-PARIS. — Téléphone : 276.20.
Comité pu 26 SEPTEMBRE 1905 É Procès-verbal
La séance est ouverte à 5 h. 1/2, sous la présidence du comte Henry de La Vaulx.
Présents : MM. le comte de La Vaulx, le comte de Castillon de Saint-Victor, Georges Besançon, Paul Tissandier, Georges Le Brun, Maurice Mallet, Emile Janets, Paul Rousseau, Georges Dubois, le capitaine Ferber, Georges Blanchet, Jacques Faure, Georges Lamaille.
Excusés : MM. Cailletet, Deutsch de la Meurthe, le comte de Contades, prince d’Arenberg, Pierre Perrier. Victor Tatin, Joseph Vallot.
Le procès-verbal de la séance du 7 septembre est lu et adoplé, après correction demandée par le comte de Castillon de Saint-Viclor, et approuvée par l’Assemblée, relativement aux médailles du concours Vavasseur. Les aéronautes non classés ne recevront pas de médailles.
I1 est donné lecture d’une lettre de l'Exposition de Milan 1906, invitant le Club à exposer, et d’une lettre de la « Correspondancia de Espana », demandant à l’Aéro-Club de France d'envoyer des aéronautes au concours de Madrid, le 26 octobre. Au sujet de cette dernière lettre, le Comité décide de demander une invitation officielle à l’Aéro-Club d'Espagne, pour éviter tout malentendu dans les relations des deux Clubs.
Le secrétaire annonce la remise à la bibliothèque de volumes russes de M. Bolscheïf, de deux brochures de M. de Graffigny et des volumes brochés de Cent mille lieues dans les airs, du comte Henry de La Vaulx.
Après le ballottage le Comité procède à l'admission, et à l'unanimité, de MM. A. Leslie Bucknall, parrains : MM. le comte d’'Oultremont et Jacques Faure ; M. André Maginot, parrains : MM. Jacques Faure et le comte Rozan ; M. Fernand Dumas, parrains : MM. Jacques Faure et le comte Rozan.
Le comte de La Vaulx donne un aperçu du programme des séances et dit les adhésions déjà roçues de l'étranger.
À ce sujet, l’Assemblée ayant eu connaissance d’une information erronée parue dans le Figaro,
prie MM. Paul Rousseau et Ed. Surcouf qui y sont cilés, de demander une rectificalion el clos l'incident sur cette promesse de leur part.
Le banquet du samedi 14 octobre, dans un des salons de l’Automobile-Club, sera offert aux déléque de l'étranger à la Conférence internationale d’aéronautique. Le prix de souscription est fixé à 6 francs.
Le comte de La Vaulx dit qu’il y a bon espoiw: d'obtenir à l'ouverture de la Conférence internationale, la présidence du ministre de l’Instruction publique ou de l’un de ses représentants.
Le Comilé demande au Conseil d'administration de prévoir 300 francs, pour les petiles dépenses afférentes au Congrès du 12 au 14 octobre.
Au sujet de la grande épreuve volée par le Comité pour le dimanche 15 octobre et qui aura lieu au Jardin des Tuileries, au bénéfice d'une œuvre charitable, le comte de La Vaulx expose à l’assemblée que, celte année 1905, le concours est une épreuve française réglée par le Club et qu’à l'avenir où pou demander à la Conférence internationale de régler une épreuve internationale à côté de a nôtre.
Dans ces condilions, le Comité décide de modilier le titre précédemment choisi et d'appeler l'épreuve du 15 octobre 1905 : « Grand Prix de l’Aéro-Club de France », ouvert aux pilotes de l’Aéro- Club de France, des Sociétés afliliées et des Associations de l'étranger.
La Conférence internationale sera appelée à choisir la date annuelle de la grande épreuve de la Fédération aéronautique internationale.
Toutes ces conclusions sont votées à l'unanimité.
M. Georges Besançon demande au Comité de voter sur l'emplacement du concours du 15 octobre, en attirant l'attention du Comité sur la différence des dépenses à prévoir :
Le Comilé étudie les programmes soumis et, après délibération, décide de faire le concours du 15 octobre au Jardin des Tuileries, avec 20 ballons concurrents l'°, 2, 3°, 4 catégories qui recevront le gaz gratuitement, et en confie l’organisalion au secrétaire général, M. Besançon.
Un droit de 50 francs sera perçu sur toules les personnes en nacelle,
Deux calégories d'entrées payantes sont décidées : entrée populaire du Jardin, 50 centimes ; entrée du pesage et des terrasses : 2? francs.
Le bénéfice sera versé à l'ambassade d'Italie pour les sinistrés de la Calabre. Pour le Rallyeballons du concours Vavasseur, le 1‘ octobre 1905, le Comité décide de remettre aux automobiles des fanions aux couleurs du Club avec inscription : « Concours de l’Aéro-Club de France. »
CoMITÉ Du 9 oCTOBRE 1905 Procès-verbal
La séance est ouverle à 5 h. 1/2, sous la présidence du comle de La Vaulx.
Présents : MM. le comte de La Vaulx, Georges Besançon, Léon Barthou, comte Arnold de Contades, Emile Janets, Antonino Mélandri, Paul Tissandier, capitaine Ferber, Georges Dubois, Jacques Faure, André Delattre, Georges Le Brun, Victor Tatin, Georges Lamaille, Maurice Mallet, Georges Blanchet.
Excusés : MM. Cailletel, le comte de Castillon de Saint-Victor, Jacques Liouville,
Le procès-verbal de la séance du 26 septembre est lu et adopté.
M. Cailletet téléphone que la Compagnie des Chemins de fer de l'Est accordera le remboursement de moilié prix, pour les voyageurs et le matériel au retour du Grand Prix, à condition de présenter des récépissés.
Pour la Conférence internationale d'aéronautique, l’Aéro-Club de France ayant consommé 310.471 mètres cubes en 319 ascensions, nomme douze délégués : MM. Léon Barthou, C. F. Baudry, Georges Besancon, le prince Roland Bonaparte, le comte de Castillon de Saint-Victor, le lieutenant-colonel Hirschauer, Emile Janets, le comte Henry de La Vaulx, le commandant Renard, Paul Rousseau, Edouard Surcouf, Paul Tissandier. Suppléants : le capitaine Ferber, Jacques Faure.
Le comte de La Vaulx donne un aperçu du programme de la Conférence internationale.
Le Comité décide qu’il n'y aura pas de ballons hors concours en supplément du nombre prévu pour le Grand Prix du 15 octobre.
‘Des remerciements sont adressés à M. Monjardet qui veut bien installer gratuitement un campement aux Tuileries.
M. Cornuché présenté par MM. Jacques Faure et le comte de Contades, est admis à l’unanimité.
M. Georges Blanchet et une Commission seront chargés de préparer le monument commémoratif à de Bradsky, à Stains. Ps
Le Comité ralifie la nominalion de M. Maurice Mallet à la Commission Sportive.
Des remerciements sont votés à sir David Salomons pour son envoi au Club de 9 tableaux et un ouvrage sur la navigation aérienne.
Le Comité remercie M. Paul Bordé qui a fait don au siège social, d'un baromètre à mercure.
La séance est levée à 7 heures.
PARTIE NON OFFICIELLE COMMISSION SPORTIVE Séance du 9 octobre
Assistent à la séance, présidée par M. le commandant Renard, MM. Besançon, le comte de Contades, E. Janets, le comte de La Vaulx, M. Mallet, P. Rousseau, Ed. Surcoui.
Le président souhaite la bienvenue à M. Mallet qui siège, pour la première fois ; il rappelle aussi que la séance de la C. S. a précisément lieu, le jour anniversaire du voyage qui fit du comte de La Vaulx le recordman du monde de l’aéronautique. ?
Le comte de La Vaulx donne quelques explications et renseignements relatifs à l’organisation matérielle du Grand Prix de l’Aéro-Club de France.
M. Surcouf donne lecture du rapport des commissaires sportifs pour le concours Vavas-
seur, mais la Commission charge MM. Besancon et Surcouf de faire une enquête sérieuse el d'en donner connaissance à la prochaine séance. = # 0 É
M. Janets expose un projet relatit à l'immatriculation des matériels aéronautiques, dont la discussion est renvoyée à la prochaine séance.
Séance du 27 octobre 1905
La séance est présidée par le comte de Castillon de Saint-Victor. Sont présents : MM. Besançon, J. Faure, E. Janets, M. Mallet, E. Surcouf.
M. Surcouf donne connaissance, au nom de M. Besançon et au sien, du rapport de l'enquête sur le concours Vavasseur, le rapport est adopté à l'unanimité et la C. $S., conformément à ses conclusions, homologue ainsi le concours :
1* Prix : M. Levée-: 2° Prix : M. Balzon ; 3° Prix : M. Leblanc.
Le secrétaire donne lecture du rapport &es commissaires sportifs : MM. Besançon, le comte de La Vaulx et Ed. Surcouf, relatif au Grand Prix de l’Aéro-Club 1905. A l'unanimité, le concours est ainsi homologué : :
1 Prix : M. J. Faure : 2° Prix : M. J. Duro; 3° Prix : M. Ed. Boulenger : 4° Prix :: M°.Ed” David ; 5° Prix : M. L. Maison ; 6° Prix : M. A. Vonvwiller ; 7° Prix : le comte Hadelin d'Oultremont.
Sur Ja proposition du président, des remerciements sont votés aux commissaires sportifs, aux délégués, et, en général, à tout le personnel qui à pris part à l’organisation matérielle et sportive de ce concours.
Le projet d'immatriculation des ballons, proposé par M. Janets, est mis en discussion. Etant donné l'avantage que présenterait l'adoption de ladite mesure, si elle avail n caractère international, la C. S. demandera au Comité de faire porter la question à l’ordre du jour de la prochaine conférence de la F. A. I.
RRRPRIRISPPPPIPRS PPPIIIS
COMMISSION D'AÉROSTATION SCIENTIFIQUE Séance du 30 octobre 1905
La séance est ouverte sous la présidence de M. Violle, membre de l'Institut.
Etaient présents : MM. Violle, Deslandres, Maurice Lévy, membres de l'Inslilut; Joseph Vallot, Georges Besançon, Gustave Eiffel, Wilfrid de Fonvielle, Paul Bordé, D' Guglielminelti; M. Joseph Jaubert, invité.
À propos de l'ascension astronomique du 20 août à Constantine, le président déplore que le service militaire de l'Algérie ne s’occupe plus de météorologie.
M. Joseph Jaubert, directeur de l'Observaloire de la Tour Saint-Jacques, explique les préparalifs de l’ascension de l’éclipse à Constantine, puis il fai! son rapport sur le voyage aérien et les observalions qu'il a faites en mission officielle du ministère de l’Instruction publique, avec le comte Henry de La Vaulx, sous le patronage de la Commission scientifique de l’Aéro-Club de France et du Bureau des Longitudes.
Le ballon Centaure, monté par MM. le comte Henry de La Vaulx et Jaubert, est parti par vent du nord-est, a tourné autour de Constantine pendant la durée de l’éclipse, el a repris la direction vent nord-est à la descente.
Il n'y avait pas de vent à terre pendant l'éclipse.
Le ballon-sonde lancé aussi de Constantine a subi un abaissement de température considérable. Lancé à une heure, il a élé recueilli à 2 h. 1/2 près de Jemmapes. Le thermomètre a marqué zéro degré à 4.600 mètres en montant et à 4.000 mètres à la descente.
Les aéronautes ont vu arriver le cône d'ombre en quelques secondes dans un panorama s’étendant à 80 kilomètres. L’impression fut saisissanle.
La suspension de la nacelle à 8 m. 50 au-dessous du ballon a donné une oscillation qu'ont répétée lés appareils photographiques.
Pendant la presque totalité de l’éclipse, le comte Henry de La Vaulx a dû s’éclairer avec la lampe électrique pour lire les indications du thermomètre.
La coloration du sol vu du ballon était terre de Sienne, marron sale.
A-la stalion de l’hôpilal,on a relevé les ombres volantes sur des draps, vingt secondes avant el vingt secondes après la totalilé avec un mouvement de va-et-vient du nord-est au sud-ouest. D'autres striés droites et paralléles ont élé observées trois secondes avant el trois secondes après la totalité de l'éclipse.
A terre, la variation de la température a passé de 82° à 28° ; à certains endroits la différence a été plus sensible.
La brume a été délimitée à 2.000 mètres.
. L'actinomètre à boules conjuguées (noire et blanche), a été employé de midi 47 à 3 h. 59, La différence est devenue 29°6 et égale pour les deux boules pendant la totalité de l’éclipse.
M. Joseph Jaubert développera dans l'Aérophile, les principales études failes pendant l’ascension do l’éclipse de soleil du 30 août à Constanline, notamment la décroissance de la température dans la verticale, la variation du vent, la lumière et les formes des ombres
.Une deuxième ascension, exécutée le 3 septembre, a servi à contrôler les observations du premier voyage.
L'altitude a élé sensiblement la même.
Le thermomètre a indiqué un degré de moins par 130 mètres de montée verticale jusqu'à 1:300 mètres, puis un ralentissement qui s'explique par le voisinage des hauts plateaux qui diminuaient l'altitude du ballon au-dessus du sol.
Enfin, M. Jaubert cite les à-côtés pittoresques de l’éclipse, les observations faites sur les singes, les pigeons rentrés au colombier, les cobayes rentrés sous leur cabane, le coq qui chante comme à l'aurore, enfin les troupeaux de moutons à El-Arrouch qui commencçaient à rentrer tout seuls au
bercail. 11 dit aussi les services rendus par les pigeons voyageurs en l'absence de télégraphe el donne des détails sur la réceplion par les chefs et les indigènes.
Le président remercie M. Jaubert de son intéressante communication el explique la nécessilé de continuer les ascensions scientifiques avec des observaleurs à bord des ballons.
M. Paul Bordé donne un aperçu des observalions qu’il a pu faire en employant des cerfs-volants Hargrave, pendant l'éclipse, au troisième étage de la lour Eiffel, grâce à la bienveillante autorisation de M. Gustave Eiffel.
Le D' Guglielminetti demande la reprise des éludes physiologiques en ballon avec le concours de docteurs de la Société de Biologie.
Après observations de MM. Violle, Maurice Lévx, Joseph Vallol, de Fonvielle et Besançon, il est décidé que la Commission £Scienlifique de lAéro-Club de France demandera au président de la caisse des recherches scientifiques, à l’Académie de Médecine, une subvention pour assurer quelques ascensions physiologiques en 1906.
COMMISSION TECHNIQUE LE LGCOMOTION AÉRIENNE Séance du 7 novembre 1905
M. Tatin préside la réunion à laquelle assistent MM. Archdeacon, Georges Besançon, le colonel Espitallier, Kaplérer, Mallet, le commandant Renard, Soreau et Surcouf.
MM. Besançon et Mallet, commissaires de service, durant les mois de juillet à octobre rendent compte de leur examen des mémoires 118 à 125.
MM. Serpollet et Soreau sont nommés commissaires de service de novembre à janvier.
Il est procédé à la réélection du Bureau. Sont nommés : président : M. Guillaume ; vice-présidents : MAI. Tatin et Archdeacon ; secrétaire : M. le commandant Renard.
ra
COMITÉ pu 9 NOVEMBRE 1905
A cette séance, présidée par M. le comte Henry de La Vaulx, il a été procédé à 24 admissions de membres sociélaires pour: 1906.
M. André Le Brun a recu le brevet de pilote-atronaute.
L'ambassade d'Italie et la Société aéronautique italienne remercient lAéro-Club de France, de son versement de six mille francs pour les sinistrés de la Calabre, à l'issue de la fête du Grand Prix de l’Aéro-Club, le 15 octobre.
M. Alfred Leblanc remet au Club, cent francs, pour l'achat d’un objet d'art à remettre en son nom, dans l’un des prochains concours.
Le Comité ratilie la remise de toute une série de médailles à l'accasion de diverses manifestations sportives.
Il homologue les résultals du concours Vavasseur el du Grand Prix de l’Aéro-Club.
L'Exposition du concours de photographie aéronautique, étant fixée du 8 au 24 décembre, le Comité décide de recevoir les envois irrévocablement jusqu'au 30 novembre. ne Comité décide la participation à l'inauguration du Monument aux aéronautes du Siège.
Il accepte la fourniture de trois nouveaux ballons pour le printemps 1906.
M. le comte de La Vaulx donne connaissance d’une dépêche de M. Gordon-Bennett, remettant au Club une coupe-challenge de 12.500 francs.
nr
TS DINER MENSUEL DU D OCTOBRE ET DU 9 NOVEMBRE
Lo diner du » octobre élail présidé par M. Georges Lamaille, entouré de MM. Georges Besançon, Jacques Faure, Paul Tissandier, Léon Barlhou, \W. de Fonvielle, commandant Cordier, capitaine Ferber, Maurice Mallet, Victor Tatin, Emile Janets, Georges et André Le Brun, Edouard Bachelard, Ernest Barbotle, Charles Levée, Alfred Leblanc, Antonino Mélandri, Ernest Zens, Lionel- Marie, Erik Tollander de Balsch, marquis de Viieu, docteur Da Silva, Frank Lahm, Paul Bordé, Henri Martin, Georges Blanchet, Emmanuel Frézier, Oscar de Wasswill, Georges Bans, etc.
— M. Frank Lahm, présidait le diner du 9 novembre, ayant à sa droite M. Georges Besançon et à sa gauche, M. Janets. Parmi les convives : MM. Paul Tissandier, R. Gasnier, le capitaine Ferber, Zens, André Le Brun, G. Dubois, M. Mallet, Georges Le Brun, Ch. Levée, A. Mélandri, de Villethiou, Archdeacon, Tatin, Bordé, Blanchet, D' Da Silva, Georges Bans.
À l'issue du repas, M. Georges Besançon a annoncé, au milieu d’acclamalions que 24 candidats venaient d'être reçus, ce qui constituait pour l’Aéro-Club le record des admissions pour un même ballottage. Puis, le secrélaire général a donné lecture d’un télégramme de M. Gordon-Bennet{ annonçant la remise à l’Aéro-Club d'une coupe de 12.500 francs à disputer annuellement. M. Besançon dit que la création de celle épreuve unique au monde était due à l’intermédaire fort habile du comte de La Vaulx, et sur sa proposition l’assemlhlée a voté à l'unanimité de chaleureuses félicitations au comte de La Vaulx.
LE MONUMENT AUX AÉRONAUTES DU SIÈGE
MM. le comte de La Vaulx, Georges Besançon, Robin, Maïllart, membres du Comité du Monument aux aéronautes du siège, et M. Bertereau, maire de Neuilly, accompagné de ses adjoints, ont été reçus, le lundi 9 octobre, par M. Emile Loubet, président de la Répubiique, qu'ils ont invité à assister à l’mauguralion de la dernière œuvre de Bartholdi, due à la souscription nationale ouverte par l’Aéro-Club de France.
La cérémonie aura lieu au début de décembre, à Neuilly, devant la porte des Ternes ;
les associations aéronautiques, colombophiles, des postes et télégraphes, des chemins de fer, etc., seront représentées au défilé des délégations. de ES
Sur l'arrière du monument, le sculpteur Rubin a, dans un médaillon, évoqué la grande figure du regretté sculpteur, Auguste Bartholdi. |
RPPPRPPRPRIIS
L'AÉROSTATION A L'EXPOSITION DE L'AUTOMOBILE ET DES SPORTS
La classe 11 (Aérostation), organisée par l'Aéro-Club de France, se tiendra du 8 au 24 décembre 1905, aux serres du Cours-la-Reine, sous la rotonde de la porte Alma. é
Les Exposants y gagneront d’être à l'une des entrées les plus fréquentées et de voisiner les machines-outils qui sont toujours un succès. ;
Nous avons relevé sur la liste des Exposants les noms de : MM. Carton et Vve Lachambre, Maurice Mallet, Edouard Surcouf, marquis Filiasi, Edmond Lahens, Barotte, l'Aérophile, l’'Autonaulique, enfin le salon de l’Aéro-Club de France.
CONCOURS DE PHOTOGRAPHIE AÉRONAUTIQUE
L'Aéro-Club de France a recu de nombreux envois, de Paris, de province et de l'étranger, pour le concours de photographie qu'il organise et qui sera exposé dans les premiers jours de décembre, classe 11 (Aérostation) de l'Exposition de l'Automobile et des Sports.
Il y aura. notamment des collections d’agrandissements et de vues stéréoscopiques, appelées à faire connaitre les charmes des voyages aériens, aux personnes qui n’ont pas encore mis le pied dans une nacelle. ;
Il a été décidé que les envois seraient reçus jusqu’au 30 novembre 1905.
LES ASCENSIONS AU PARC DE L'AÉRoO-CLuB
12 octobre. — 3 h. du s., Ludion (530 m°); le comte H. de La Vaulx et M. Paul Tissandier. Ascension exécutée en présence des membres de la Conférence internationale d’aéronautique. Att. à Villeneuve-Saint-Georges, à 4 h. 20. à
17 octobre. — 12 h. 30 du s., Vivienne-III (1.500 m°); MM. A. Leslie Bucknall, Ernest Bucknall et Frank Butler. Att. à Montjeau (S.-et-O.), à 8 h. du s.
18 octobre. — 10 h. 20 du m., Aéro-Club-3 (1.200 m°); MM. Auguste Nicolleaw et Bastié. Att à Sens (Yonne), à 5 h. du s., à 2.500 m., therm. — 6°.
21 octobre. — 8 h. 15 du s., l'Orient (1.000 m°) ; le comte de Castillon de Saint-Victor, MM. Omer Decugis, D' Da Silva. Att. à Joinville, près de Chaumont (Haute-Marne), 5 h. du m.
22 octobre. — ? h. du s., San-P&olo (Inauguration) (460 m*) ; M. Penteado Alvarès. Att. inconnu.
23 octobre. — 1 h. 30 du s., Iris (430 m°) ; MM. Em. Janets et E. Zens. Att. à Etampes (S.-et-O.), à 5 h. 30 dus.
26 octobre. — 3 h. 15 du s., Aéro-Club-4 (530 m°) ; M. André Le Brun. Att. à Fontenay-aux-Roses, à 5 h. 30 dus.
29 octobre. — 11 h. 30 du m., Eden (800 m°); MM. Georges Dubois, Georges et André Le Brun. Att. près Namur (Belgique), à 3 h. du s. Parcours : 270 kil. environ. . 29 octobre. — 1 h. du s., K.-Hamilton (800 m°) ; MM. F. Lahm et Fauber, de Chicago (1 ascension). Att. à 3 kil. de Liart (Ardennes), à 4 h. 20 du s. avec le concours « des chasseurs d'Aouste ». Restait 7 sacs de lest sur 11 emportés. Alt. maxima : 1.400 m.
3 novembre. — 1 h. 45 du s.,.Sirius (1.000 m°) ; le comte A. de Contades, MM. le D' Luling, Lewthvaite et Mme Lhéry. Att. à Daumont (forêt de Montmorency), à 3 h. 15 du soir.
9 novembre. — 1 h. 10 s., Aéro-Club-3 (1.200 m°); le comte A. de Contades, Mme Lhéry et M. Lewthvaile. Att. à Lesigny, près de Brie-Comte-Robert, à 5 h. du soir.
Dons POUR LA BIBLIOTHÈQUE, LE MUSÉE ET LES ARCHIVES
Air, Navigation, 1 vol. relié de Georges Pocock, 1827, don de sir David Salomons. Institut aérodynamique de Koutchino, 1 broch. illustrée, don de l’auteur, M. D. Riabouchinsky. Aéronave Projectil (Dirigivel), 1 broch., don de l’auteur, M. Sayäo Lobato,
Congrès international de Sport et d'Education physique (Comité international Olympique), dor de M. Eug. Brunetta d'Usseaux.
Neuf estampes anciennes, relatives à l'aéronautique, don de sir David Salomons.
Foubassan, oiseau naturalisé provenant de Portrieux (Côtes-du-Nord), don de M. E. Archdeacon. Baromètre à mercure, don de M. Bordé.
LE
CRC
La première Conférence internationale d’aéronautique Fondation de Ja Fédération aéronautique internationale
Conformément au vœu formulé le 10 juin dernier, au Congrès Olympique de Bruxelles par le comte Henry de La Vaulx, délégué de l’Aéro-Club de France, sur la demande de M. le major Moœdebeck, délégué de la Fédération aéronautique allemande, vœu ratifié à l’unanimité des voix par les délégués présents des sociélés aéronautiques d'Allemagne, de Belgique, de Suède et de France et par tous les membres du Congrès, siégeant en assemblée plénière, l'Aéro-Club de France avait pris l'initiative de réunir les représentants des Sociétés principales de chaque pays en une Conférence internalionale d’Aéronautique où seraient établies les bases d’une Fédération aéronautique internationale.
Cette Conférence s’est ouverte à Paris, le 12 octobre, à l'Automobile-Club de France et si elle n'a pu, en de trop courtes séances, épuiser un ordre du jour aussi intéressant que chargé, du moins, à la clôture de ses débats, le 14 octobre, avait-elle accompli la partie essentielle de sa tâche : la Fédération, aéronautique internationale était fondée, ses statuts définitivement établis et son règlement sportif international adopté.
Il serait superflu de faire ressortir ici l'importance de cet événement, La F. A. L facilitera les relations amicales, scientifiques et sportives entre les Clubs adhérents des différents pays ; par son origine el sa constitution même, elle aura toutes qualités pour connaître des questions aéronautiques d'un caractère universel, pour défendre avec autorité les intérêts internationaux de la locomotion aérienne et poursuivre efficacement la réalisation des vœux d'une portée générale. Elle assure définitivement l'unification si désirable des règlements aérostatiques et aboulira à une profitable entente dans la création et l’organisation des différentes épreuves annuelles de dirigeabilité et d'aviation. L'œuvre est aujourd'hui sur pied. Les enseignements de l'expérience permettront sans doute de l'améliorer encore mais, telle qu’elle est, nous ne tarderons pas à en ressentir les bienfaisants elfets.
Le jeudi 12 octobre, à 10 h. 20 du malin, à l'Automobile-Club de France, commença la séance solennelle inaugurale de la Conférence Internationale d’Aéronautique, présidée par M. Bayet, directeur de l'Enseignement supérieur, représentant M. le ministre de l’Instruction publique.
M. L. P. Caïlletet, président de l'Aéro-Club de France prononce l’allocution d'ouverture et s'exprime en ces termes
Monsieur le Directeur, Messieurs,
C’est un grand honneur pour moi d'être appelé, comme président de l’Aéro-Club de France, à souhaiter la bienvenue aux éminents délégués des sociétés étrangères et amies, réunies en ce moment à l’occasion de la Conférence Internationale d’aércnautique.
La pensée qui nous réunit tous, aujourd'hui, dans cette manifestation pacifique, exprime assez la haute importance que les savants de ious les pays et le public lui-même attachent de plus en plus aux problèmes aussi attrayants que sérieux, que soulève la science de l'aéronautique.
La présence dans cetle assemblée de l’un des plus éminents collaborateurs de M. le ministre de l’Instruction publique, nous est un précieux gage du haut intérêt que les pouvoirs publics eux-
mêmes attachent à nos travaux.
Nous sommes heureux de ce nouvel appui que le gouvernement de la France veut bien accorder
aux efforts de ceux qui se consacrent à la science des ballons.
En deux occasions mémorables, lors de la visite du roi d'Espagne et, tout récemment, à propos de l'observation de l’éclipse de Burgos, l’Administralion supérieure nous a donné la preuve de son estime pour l’aéronautique et pour ceux qui sy adonnent. Que ses hauts représentants en soient vivement remerciés.
Je salue de tout cœur les savants et les sporlsmen qui ont bien voulu répondre à l’appel que leur a adressé l’Aéro-Club de France sur l'initiative du major Mæœdebeck et du comte H. de La Vaulx, dont la motion, vous le savez, a été acclamée à l'unanimité par le Congrès Olympique de Bruxelles.
La Fédération Internationale dont nous nous proposons d'établir les bases ne saurait se fonder sous de meilleurs auspices et la coopération de délégués qui représentent avec tant de compétence huit nations différentes, assure d'avance à notre Fédération, un infaillible succès.
Vous conmaissez, messieurs, les principales questions sur lesquelles vous serez appelés à vous prononcer, % programme vous en a été soumis à titre de pure indication ; à vous de décider dans quelle mesure il devra être suivi, modifié ou amplifié.
Je ne saurais retarder davantage l'heure de vos travaux que je vous prie, dès maintenant, de vouloir bien commencer, m'estimant très honoré de pouvoir ici vous remercier de votre concours el de votre dévouement à la science aéronaulique.
M. Bayet, directeur de l'Enseignement supérieur, représentant M. le ministre de l’Instruction publique, prend ensuite la parole.
Il excuse M. Je ministre de l’Instruction publique, empêché d'assister à la séance.
En termes heureux, il dit son admiration pour les hommes pleins de courage et de persévérance, qui ont méthodiquement organisé la conquête de l'air, qui ont su faire de l’aéronautique une science féconde en résultats acquis, riche en magnifiques promesses, et aussi l'auxiliaire précieuse de plusieurs autres sciences.
Il se félicite que celte première conférence, grâce à la courtoisie de MM. les délégués étrangers, ait pu avoir lieu en France, dans ce pays qui fut le berceau de la navigation aérienne. De même que M. Cailletet a remercié les délégués au nom des aéronautes, M. Bayet les remercie au nom du ministre. « La France, ajoute-til, est accueillante à tous, particulièrement aux savants, aux poètes et aux artistes. Par le caractère de vos travaux, vous êtes, Messieurs, tout cela à la fois. Soyez les bienvenus. »
Il est ensuite procédé à la vérification des pouvoirs et à la fixation du nombre de voix attribué à chaque délégation.
On avait pris comme base de la représentation, la consommation du gaz (ballons montés), dans chaque pays, pendant l'année commencée le 1” août 190% et terminée le 31 juillet 1905, à raison d'une voix par 25.00 m° de gaz ou fraction de 25.000 m°, élant bien entendu que le nombre des voix pour un seul pays ne pouvait, en aucun cas, dépasser douze, qu'un délégué ne pouvait représenter qu'un seul pays et qu'un pays ayant droit à plusieurs voix pouvait n’'envoyer qu'un seul délégué en iui atlribuant ce nombre de voix.
Neuf pays étaient représentés à la Conférence, par les délégués de huit Fédérations ou Clubs nationaux, ainsi que l'indique l’état nominatif ci-dessous mentionnant égalernent la quantité de gaz consommée et le nombre de voix.
Allemagne : MM. le docteur Balmer, freiherr von Bassus, le professeur Busley, le professeur Hergesell, freiherr von Hewald, le major Mœdebeck, le docteur Niemeyer, freiherr von Parseval, délégués de la Deutschen Luflschifier-V'erband.
Cr consomme AR AD mare Mie c te ot onoceoooococoescoeoc 9 voix Belgique : MM. Ed. Heirman, Fernand Jacobs, délégués de l’Aéro-Club de Belgique.
CAAMCONSOMMEMMOTA OUEN RE 3 Voix Espagne : M. le colonel Echagüe, délégué du Real Aereo-Club de Españu.
Gaz consomme ce 0000 re NE RR 1 voix Etats-Unis : M. Cortlandt Bishop ; suppléant : M. Lawrence Rotch, délégués de l’Aéro-
Club:of America. Gaz consommé :nonm indiqué......:........1.. 1 voix
France : MM. Léon Barthou, C. F. Baudry, Georges Pesançon, S. A. I. le prince Roland Bonaparte, MM. le comte de Castillon de Saint-Victor, le lieutenant-colonel Hirschauer, Emile Janets, le comte de La Vaulx, le commandant Paul Renard, Paul Rousseau, Ed. Surcouf, Paul Tissandier ; suppléants : MM. le capitaine Ferber, Jacques Faure, délégués de l’Aéro-Club de France.
Ca consonnes 0 A7IL mo oodocpgooocoodecoboocuoceodosovuo 000 12 voix
Grande-Bretagne : M. le professeur Huntington, délégué de l’Aéro-Club of the United Kingdom.
Ca consomme, 2 20240 mr (Dicsecoses6eoccogoccboccoovococvoo0o00000 1 voix Italie : M. le chevalier Pesce, délégué de la Sociela aeronaulica italiana. |
(Ce consonnes SDDimP oo cosoceodbborsouavsoovuovouocsocvodesoe 2 voix Suisse : M. le colonel Schaeck, délégué de l’Aéro-Club Suisse.
(Car comeomne 2 AUD MPocacovoccccvvoscescocoscooes LS A 1 voix
La conférence compte donc au total 30 voix.
MM. von Bassus, Cortlandt Bishop, C. F. Baudry, le lieutenant-colonel Hirschauer, ne purent être présents.
Après une suspension de séance, le bureau de la Conférence internationale d'Aéronautique est élu par acclamation et constitué conime suit :
Président d'honneur : M. L. P. Cailletet :
Président : S. A. I. le prince Roland Bonaparte ;
Vice-présidents : MM. le professeur Busley, Fernand Jacobs, le comte Henry de La Vaulx ;
Secrétaire : M. Georges Besançon ;
Secréluire-rapporteur : M. Edouard Surcouf ;
Trésorier : M. Paul Tissandier.
Après installation du bureau. la discussion des statuts de la Fédération commencà im médiatement. Un projet de statuts préparé par l’Aéro-Club de France avait été remis à
(1) I1 a été donné acte à M. le professeur Huntington, de ce que le chiffre fourni par lui représente exclusivement, la consommation de gaz de l'Aéro-Club of the United Kingdom.
chacun des délégués pour servir de base à ia discussion. Chaque délégation exposa dans une note générale les modifications qu'elle souhaitait voir apporter au projet, ensuite eut lieu la discussion, article par article, au cours de laquelle on procéda par voie de vote à l'adoption de plusieurs des amendements proposés.
La discussion se prolongea pendant foule la séance du 13 octobre, présidée par S. A. I. le prince Roland Bonaparte.
Le 14 octobre, la séance est ouverte à 9 h. 40 du malin, par le comte Henry de La Vaulx, vice-président, qui fait part à la Conférence de la perte douloureuse que vient de faire son président, S..A. I. le prince Roland Bonaparte en la personne de sa mère, S. A. I. la princesse Pierre Napoléon Bonaparte, décédée subitement la veille, à 8 heures du soir. La Conférence adresse à son président l'expression de ses douloureuses condoléances et la séance est levée en signe de deuil, à 9 h. 45.
La séance est reprise à 9 h. 50 en raison de l'urgence, et à 11 heures du matin, l'accord ébant complet sur tous les articles des statuts, la Fédération aéronautique internationale fut à l'unanimité déclarée constituée.
Nous publirons ultérieurement le texte officiel des statuts de la F. A. T. En voici cependant les grandes lignes : [I n’est reconnu pour chaque pays qu'un seul pouvoir sportif.
Il n’est reconnu pour chaque pays qu'un seul pouvoir sportif.
La F. A. I. ‘Fédération aéronautique internationale) respecte les règlements nationaux et les statuts personnels de chaque fédération ou club adhérent. Elle se réunit tous les ans en une conférence composée des délégués des Fédérations ou clubs reconnus, représentés provisoirement et en attendant mieux, sur les bases d’un délégué, par 25.(00 mètres cubes de gaz consommé dans l’année.
Le siège de la Fédération est établi dans la ville où résidera le secrétaire.
Toute pénalité appliquée à un membre de l’une des associations fédérées sera reconnue par les autres.
La quau.e de pilote sera reconnue par des diplômes délivrés par les associations fédérées suivant un règlenrent à établir par chacune d'elles.
À l'occasion d'un concours ou d’une épreuve quelconque, chacune des sociétés féderées pourra toujours délivrer une licence de pilote temporaire et valable pour cette épreuve seulement, à toute personne dont elle jugera suffisantes les capacités d’aéronaute.
Les pilotes devront loujours prendre leur licence dans un club dont ils font partie.
Les records du monde devront être reconnus conformément aux règlements internationaux des courses, concours el records, adoptés par la Fédération.
Ne peuvent participer à un concours quelconque, que les sociétés ou les nembres des sociétés appartenant à une fédération, affiliés à un club faisant partie de la F. A. I.
La Conférence passe ensuite à la discussion du Règlement international des concours et records aéronautiques. Le projet présenté par VAE. C& F. fut adopté après quelques modifications et sous réserve que les titres III et IV, relatifs aux concours pour aérostats à moteur propulsif et aux concours et records pour appareils d'aviation, demeurent, pour le moment, d'application facultative.
Sur la proposition de M. Heirman, adoptée par acclamation, le bureau de la E. A. I. pendant l'exercice 1905-1906 sera le bureau élu pour les travaux de la Conférence.
En réponse à l'invitation de M. 1e professeur Busley, il est décidé que la prochaine Conférence internationale d’Aéronautique se réunira à Berlin, en 1906, à l’occasion des lêtes organisées pour le 25° anniversaire de la première société ‘aéronaulique allemande.
Pour faire diversion aux travaux des membres de la Conférence, l’Aéro-Club de France avait organisé le 12 octobre dans l'après-midi, une promenade en automobile jusqu'à son parc aérostatique des Côteaux de Saint-Cloud. Les délégués visitèrent avec beaucoup d'intérêt l'installation et assistèrent au départ du ballon le Ludion (530 m°), monté par MM. le comte de La Vaulx et Paul Tissandier, Un lunch fut ensuite servi au Pavillon de l'Aérodrome ; des toasts cordiaux y furent portés par le comte de La Vaulx, aux délégués étrangers ; par M. Janets, aux aéronautes qui vont partir à bord du Ludion ; par M. Hergesel, - à MM. Besançon et Hermite, créateurs des ballons-sondes et à l'Aéro-Club de France : par le comte de La Vaulx à M. Lawrence Rotch, créateur des cerfs-volants météorologiques.
Le lendemain, 13 octobre, dans l'après-midi, les congressistes étrangers allèrent en auprèle visiter les ateliers de construction aéronautique de MM. Mallet, Ed. Surcouf,
Carton et Vve Lachambre. Ils purent ainsi se ie une haute idée des progrès et de do . de cette industrie si française.
Enfin, le 14 octobre, un banquet était offert aux: délégués étrangers, par l’Aéro-Club de France, en l'hôtel de l'Automobile-Club de France. Il était présidé. par le comte de La Vaulx, vice-président de lAéro-Club de France, en remplacement de Me L. P. Caiïlletet, empêché.
Le comte de La Vaulx avait à sa droite M. Bayet, directeur de l'Enseignement supérieur, représentant M. le ministre de l'Instruction publique, et à sa gauche, M. le professeur
Busley, vice-président de la F. A. i., délégué de la Deustchen Luftschiffer-Verband ; en face de lui, M. Georges Besançon, secrétaire général de l'AE. C. F. ayant à sa droite, M. Fernand Jacobs, vice-président de la F. A. I., délégué de l’Aéro-Club de Belgique, et à sa gauche, M. le chevalier Pesce, délégué de la Sociéla aeronautica italiana.
Parmi les autres convives, MM. le major Mœdebeck;, freïherr von Parseval, le professeur: Hergesell, le docteur Bamler, le docteur Victor Niemeyer, freiherr von Hewald, Ed. Heirman, le colonel Echagüe, Lawrence Rotch, le professeur Huntington, le colonel Schaeck, délégués à la Conférence internationale d'Aéronautique, par les Sociétés de l'étranger.
MM. le comte de Castillon de Saint-Victor, Emile Janets, le capitaine Ferber, Edouard Surcouf, le commandant Paul Renard, Paul Tissandier, délégués français à la Conférence internationale d’Aéronautique.
MM. Georges Le Brun, André Le Brun, Georges Dubois, Jacques Faure, le docteur Da Silva, Adrien Legrand, Patrick Alexander, Leslie Bucknall, Ernest Bucknall, Franck H. Butler, Jean de Villethiou, Emile Bossuet, le docteur Guglielminetti, le comte Arnold de Contades-Gizeux, Ch. Rodberg, le comte Hadelin d'Oultremont, Ernest Archdeacon, Victor Tatin, Maurice Mallet, Charles Levée, Emile Zens, E. Vonvwiller, Edouard Boulenger, Franck S. Lahm, Georges Lamaïille, René Gasnier, Erik Tollander de Balsch, Waldemar Tollander de Balsch, le colonel Espitallier, G. Bans, etc.
A l'issue du diner, le comte de La Vaulx prononce l'allocution suivante :
Monsieur le Directeur,
Mes chers Collègues,
Au nom de l’Aéro-Club de France, je vous remercie d'avoir bien voulu accepler nolre cordiale invitation ; Je me réjouis d'autant plus de la réunion de ce soir, que j'ai à faire part d’une heureuse nouvelle à ceux d’entre vous qui ne la connaissent pas encore.
Un grand événement s’est accompli ce matin, événement qui va donner un essor nouveau, une prospérité plus grande encore au sport et à la science qui nous occupent ici : à l'aéronautique. La Fédération Aéronautique Internationale est depuis aujourd'hui régulièrement fondée. Ses statuls. et ses règlements ont élé élaborés et adoptés par MM. les Délégués de tous les clubs et fédérations représentés à notre conférence. Aussi, je ne puis laisser passer cet événement qui, par la suite deviendra historique dans les fastes de l’Aéronaulique, sans remercier M. le ministre de l'Instruction publique qui, en la personne de M. Bayet, directeur de l'Enseignement supérieur, nous a témoigné sa confiance en présidant la séance d'ouverture de nos travaux.
Je prie donc M. Bayet de transmettre nos remerciements à M. Bienvenu-Marlin, et de l’assurer que toutes les fois que le ministère de l’Instruclion publique fera appel à l’Aéro-Club de France comme auxiliaire de la science, il lrouvera dans le sein de notre sociélé des concours toujours nombreux el dévoués.
Je veux aussi remercier tous nos collègues étrangers qui, par l’empressement avec lequel ils ont répondu à notre appel, et qui, par l'intelligence éclairée et la courtoisie qu'ils ont montrée pendant la durée des débats, ont rendu notre tâche particulièrement facile et agréable.
Et pour terminer, je bois donc à la prospérité de la Fédéralion Aéronautique Internationale.
M. Bayet prend à son tour la parole. En quelques mots spirituels, après avoir adressé un regret au pittoresque et au charme des vieilles choses el des vieux usages que le proorès moderne fait impitoyablement disparaître, il boit à la locomotion aérienne, dont la poésie demeure si étrangement prenante et à la conquête définitive de l'atmosphère par le génie humain.
M. le professeur Busley, vice-président de la F. A. IL, remercie en termes heureux, l’'Aéro-Club de France, de l’aimable accueil qu'il a réservé aux délégués étrangers.
M. le chevalier Pesce, délégué de la Sociéta aeronautica italiana, remercie l’Aéro-Club de France de consacrer le produit de la fête du Grand Prix, qui aura lieu demaïn, à venir généreusement en aide à ses infortunés compatriotes des Calabres. Il émet le vœu que les aéronautes présents assistent en foule aux grands concours, organisés l’année prochaine à l’occasion de l'Exposition de Milan.
M. le commandant Renard, comme président de la Commission sportive, fait observer que le Grand Prix de l’'Aéro-Club sera annuel. Aussi se réalise le vœu de M. Janssen, à l'issue du Congrès aéronautique de 1900, qui souhaïtait également que les Congressistes pussent se rendre en ballon à leur prochaine réunion. Les congressistes actuels, s'ils ne sont pas arrivés en ballon pourraient tout au moins rentrer chez eux, demain, par voie aérienne.
Une intéressante conférence de M. Archdeacon, sur les progrès de l'aviation avec projections cinématographiques, termina cette soirée. (Nous publierons la conférence de M. Archdeacon, dans notre prochain numéro.)
Enfin, le lendemain, dimanche 15 octobre, le Grand Prix de l’Aéro-Club de France, dont nous publions d'autre part le compte rendu détaillé, clôturait dignement la série des diverses manifestations aéronautiques organisées, à l’occasion de la fondation de la Fédération aéronautique internationale,
LE GRAND PRIX DE L'AËRO-CLUB DE FRANCE
15 octobre 1905
Certes, nous pensions bien que le succès ne pouvait manquer de récompenser l'initiative heureuse et hardie, prise par l'Aéro-Club de France, en créant le Grand Prix aérostatique qui porte son nom et dont le départ eut lieu le dimanche 15 octobre, au jardin des Tuileries. Nous n’aurions jamais osé, cependant, espérer un triomphe aussi éclatant, aussi grandiose ; les organisateurs eux-mêmes partageront peut-être ce sentiment de surprise satisfaite et réconfortante.
A la réflexion, cet étonnement s’atténue. La grande Société d'Encouragement à la locomotion aérienne a simplement récolté ce qu'elle avait semé et recueilli, le 15 octobre, le fruit de l’admirable effort qu'elle poursuit depuis six ans. Grâce à elle, l’Idée aérienne s'est vulgarisée chez nous, avec une rapidilé étonnante. Le nombre des pilotes et de leurs voyageurs s’est accru dans des proportions inouïes, suivi, dans sa progression, par l’effectif des ballons disponibles. De son côté, le grand public s'intéresse passionnément aux choses de l’atmosphère et aux exploits de ses champions. Tout le monde aujourd'hui est aéronaute ou en a l'âme. À ce mouvement profond, il n'avait manqué qu'une occasion de se manifester dans toute son ampleur. Cette occasion, le Grand Prix de l'Aéro-Club l’a fournie le 15 octobre. Les dernières préventions sont dissipées, l'aéronautique a conquis les sympathies universelles. Au point de vue sportif, comme au point de vue scientilique, dans les masses populaires comme auprès de l'élite, notre cause est enfin définitivement gagnée.
On sait sur quelles bases avait été organisé ce premier Grand Pxix de l'Aero-Club de France, qui constituera, en France, la grande épreuve classique annuelle, ouverte aux compétitions aéronautiques internationales. Il consistait en une course de distance pour sphériques libres, ouverte à vingt concurrents de toutes nations.
L’importance de cette superbe manifestation aérostatique ne peut se comparer, dans le passé, qu'à certains concours de l'Exposition Universelle de 1900. Encore, ces derniers avaient-ils pour point de départ l’annexe, un peu éloignée, de Vincennes. Le 15 octobre, au contraire, c'est au cœur de leur bonne ville, dans un cadre grandiose de nobles jardins &t de somplueuses architectures que les Parisiens pouvaient assister à l’envolée silencieuse et tant de fois répétée des sphères légères, vers l'infini de l'océan atmosphérique.
Le Grand Prix coïncidait avec la clôture des travaux de la Conférence internationale d’aéronautique, dont les membres avaient été spécialement invités. L’Aéro-Club de France avait eu la bonne pensée de réserver aux sinistrés de la Calabre, les profits de cette fête qui devenait ainsi une belle œuvre de charité fraternelle, tout en demeurant une grande manifestation sportive.
Le registre d'inscription pour le Grand Prix de l’Aéro-Club de France, ouvert le 5 octobre 1905, à S heures du matin, s’est clos le 10 octobre à 6 heures du soir. Il fut aussitôt procédé, par voie de tirage au sort entre les 20 premiers pilotes inscrits, à l'établissement de l'ordre de départ qui s’est trouvé fixé de la facon suivante :
1. Le comte Hadelin d'Oultremont (Belge), La Belgique (1.600 m'). — 2. M. Edouard Boulenger (Français), l’'Eden (800 m‘’). — 3. M. Paul Bordé (Français), le Radio-Solaire {700 m°). — 4. M. Georges Blanchet (Français), l’Archimède (900 m°). — 5. M. Jacques Faure (Français), La Kabylie (1.188 m°). — 6. M. Léon Maison (Français), La Concorde (1.550 m°). 7. M. J. Fernando Duro (Espagnol), El Cierzo (1.600 m°). — 8. M. Edouard Bachelard (Français), Phæbé! (800 m’). — 9. M. Alfred Duprat (Français), La Belle Hélène (1.600 m°’). — 10. M. Frank S. Lahm (Américain), Kalherine-Hamillon (860 m'). — 11. Le comte Arnold de Contades-Gizeux (Français), Moriciana (500 m°). — 12. M. René Gasnier (Français), Eole (1.200 m‘). — 13. M. Ernest Barbotte (Français), Le Mistral (800 m‘). —14. M. Erik Tollander de Balsch (Russe), La Finlande (1.600 m‘). — 15. M. Alfred Leblanc (Français), L’Albatros (800 m'i. — 16. M. Leslie Bucknall (Anglais), Vivienne-I1 (1.50 m'). — 17. M. Alfred Vonwiller (Italien), Le Centaure (1.6C0 m°). — 18. M. Justin Balzon (Français), Académie aéronautique (900 m‘). — 19. M. Edmond David (Francais), Le Cambronne (809 m'). — 20. M. Auguste Nicolleau (Français), L’Aéro-Club 11 (1.200 mr).
Les deux pilotes suivants, inscrits les 21° et 22° par ordre de date, avaient été désignés comme suppléants en cas de forfaits déclarés 48 heures avant le départ : MM. André Legrand (Français), Le Djinn (1.650 m°) et Adhémar de La Hault (Belge), Le Radium 11 (850 m°;.
MM. Georges Besancon, le comte de La Vaulx et Edouard Surcouf, avaient été nommés commissaires sportifs. Les délégués du gonflement des ballons étaient MM. Emile Carton, Georges Dubois, le capitaine Ferber et Maurice Mallet. Le chronométreur officiel était M. Paul Rousseau.
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Dès le 14 octobre, dans l'après-midi, les vingt ballons des concurrents étaient transportés au Jardin des Tuileries et placés autour du bassin, dans l’ordre des départs. À la fin de la journée, ils étaient étalés et prêts pour le gonflement. On s’occupait, d'autre part, de remplir les milliers de sacs de lest nécessaires. Il ne fallul pas moins de 24 mètres cubes de sable pour cette opération. Les ouvriers du gaz achèvent d'installer près du portail de la place de la Concorde l'énorme prise de gaz qui pourra fournir, à raison de 3.500 m° à l'heure, les 23.000 m° d'hydrogène carboné, nécessaires au gonflement. Des cercles de curieux se forment autour des aérostats étalés en épervier sur le sol, les concurrents du lendemain viennent aussi jeter un coup d'œil sur les préparatifs ; les pilotes étrangers sont déjà arrivés «et des colloques panachés s'engagent dans les idiomes les plus variés. On discute les chances, on les appuie même de paris et pour la première fois. peut-être, dans les courses de ballons, il circule une cote, des cotes ; les vieux pilotes bénélicient, naturellement du prestige de leurs exploits anciens, mais il y a, parmi les jeunes aéronautes, des outsiders très demandés.
Le dimanche, 15 octobre, le gonflemrent commença au jour, vers 7? heures, sous la direction de MM. Mallet, chef du gonilement, Emile Carton, Gecrges Dubois, le capitaine Ferber, délégués aux ballons, ayant sous leurs ordres des équipes d'ouvriers civils et un détachement d’une centaine d'aérostiers du 1” génie. Cette opération fut rendue extrêmement difficile par une série presque ininterrompue de violentes bourrasques qui secouaient terriblement les ballons, les faisait chasser sur leurs sacs de lest. Cependant, grâce au dévouement et à la-compétence des organisateurs bien secondés par les capacités et l’esprit sportif des concurrents, les ballons purent, sans encombre, mais avec un retard appréciable sur l'heure prévue, achever de recevoir le gaz nécessaire.
Dans l'après-midi, le temps ne s'améliora pas ; au contraire, le vent redoubla et des averses glacialés et cinglantes se succédaient rapidement. Comment expliquer, dans ces conditions si peu favorables à la réussite d’une fête en plein air, la ruée formidable de la foule assiégeant toutes les portes d'entrée, battant de ses flots pressés les murs et les grilles de l'enceinte, stoïque sous les bourrasques glacées, couvrant la place de la Concorde sous l'abri ilusoire des parapluies en dômes pressés ? À l'intérieur du jardin, l’affluence est énorme également et le service d'ordre est manifestement débordé. Lies barrières qui séparent l'enceinte réservée, des places populaires, cédèrent sous une formidable poussée ; avant qu’elles ne fussent rétablies et malgré les efforts des agents, le pesage, déjà encombré, se trouvait envahi, ce qui rendait plus difficiles encore les manœuvres de départ.
Ileureusement, prévoyant la lenteur inévilable des appareillages sous les rafales, les commissaires sportifs, qui se montrèrent à la hauteur de leur tâche dans des circonstances délicates, avaient décidé d'avancer l'heure du départ et, tout en respectant le plus possible l’ordre fixé, de mettre les concurrents en route à partir de 3 heures, selon les facilités du moment ou de leur emplacement de gonflement.
Les aéronautes prévenus, hâfent leurs préparatifs. Ils installent les instruments de bord, les cartes, enfouissent au fond des soutes les provisions indispensables, se munissent de chauds vêtements ei recoivent la cordiale poignée de main, les encouragements et les souhaits de leurs amis.
L'Eden (800 m°, N° 2), s'élève le premier à 3 h. 1%, piloté par M. Edcuard Boulenger : il file à grande allure vers le N.-E., paraît s’infiéchir ensuite vers le N. et en quelques instants disparaît dans les nuages.
À 3 h. 38, c’est le tour de l’Archimède (900 m°, N° 4), monté par M. Georges Blanchel.
Le Radio-Solaire (706 m°, N° 3), dont l'enveloppe métallisée éveilla vivement l'attention, part à 3 h. 48. Son propriétaire, M. Louis Godard a pris place à bord, remplaçant au pi2d levé M. Paul Bordé, concurrent inscrit, qui a déclaré forfait.
Viennent ensuite, malgré les rafales et au milieu de difficultés inouïes : à 4 h. 4, la Belgique (1.600 m°, N° 1), pilote : le comte Hadelin d'Oultremont ; aide-pilote : M. Ernest Zens. — À 4 h. 20, la Concorde (1.550 m°, N° 6), pilote : M. Léon Maison ; aide-pilote : M. Bérim-
ser. — À 4 h. 24, la Kabylie (1.488 m *, N° 5), pilote : M. Jacques Faure ; aïide-pilote : Le comic Antoine Rozan. — À 4 h. 34, El Cierzo (1.600 m°, N° ?\, pilote : M. LL. Fe Duro ; aidepilote : le lieutenant Herrera, des aérostiers espagnols. — A 4 h. 50, Phœbé (800 n°, N° ÿ.
pilote : M. Ernest Loé. — À G h. 4, l'Albatros (800 m°, N° 15), pilote : M. Alfred Leblanc : (1.600 m°, N° 12), pilote : M. René Gasnier ; aide-pilote : M. Métayer. — À 5 h. 41, l’Académie aéronautique (900 m°, N° 18), pilote : M. Justin Balzon : aides-piloles : MM. Gauchy el Rouvray. — À 5 h. 43, la Belle Hélène (1.600 m°, N° 9), pilote : M. Alfred Duprat : aidepilote : M. Ernest Loé. — A 6 h. 4, l'Albatros (800 m°, N° 15), pilote : M. Alfred Leblanc ; aide-pilote : M. Henri Martin. — A 6 h. 18, le Centaure (1.600 m°, N° 17), pilote : M. Alfred Vonvwiller : aide-pilote : M. Charles Levée. — A 6 h. 38, la Finlande (1.600 m°, N° 14), pilote : M. Erik Tollander de Balsch ; aide-pilote : M. Waldemar Tollander de Balsch. — À Ÿ h. 4, le Cambronne (800 m°, N° 19), pilote : M. Edmond David.
MM. Paul Bordé, Frank S. Lahm, le comte Arnold de Contades-Gizeux, Ernest Barbotte,
Leslie Bucknall, Auguste Nicolleau, concurrents inscrits sous les numéros 3, 10, 11, 13, 16,
20, avaient déclaré forfait au moment du départ. De 2 k
Nous renoncons à énumérer les innombrables personnalités qui linrent à assister à cette belle fête sportive et charitable. Citons cependant, parmi les personnages officiels reçus par M. !. D. Cailletèt, présidént de I AE. C. F., le comte de La Vaulx, vice-président de l'AE. C° EF. et les membres du Comité : ie 7
MM. le premier secrétaire de l'Ambassade d'Italie, représentant S. E. M. Le comte Lornielli ; l'othcier d'ordonnance représentant M. le Président de la Republique ; 5. E. M. l’amnbassadeur d'Allemagne, la princesse Radolin et leur fils ; M. le Chargé d'alfaires de Bavière : M. Bayet, directeur de l'Enseignement supérieur, représentant M: le ministre de lIntruction publique ; les représentants de M. le Préfet de la Seine, de M. le Préfet de Folice ; MM. Fonteneau, chef de cabinet de M. le minisire du Conumerce ; Dumonthier, conservateur des Tuileries ; Redon, azchilecte du Louvre ; MM. les délégués de l’'Etranser à la Conférence internationale d'aéronautique, spécialement invités, etc. _ Vers 5 heures, S. M. Ranavalo, arrive en automobile, accompagnée de sa tante et de M. Baloil, délégué de M. le ministre des Colonies. Le comte de La Vaulx, vice-président Ge AE. C. F. et M. Dumonthier, conservateur du Jardin, lui font les honneurs de la fête. Après s'êlre promenée avec le plus vif intérêt autour des ballons en partance, la Reine exprima ie désir d'ascensionner quelque jour. Le comte de La Vaulx se mit avec empressement à sa disposition.
Nous avons déjà dit quelle foule énorme se pressait autour des aérostlats et en dehors de
Cliché d'Armes et S,orts Les ballons gonflés attendant le départ
l'enceinte. Au monrent des derniers làchers, tes candélabres électriques -du Jardin avaient été allumés depuis longtemps et cependant de nombreux curieux demeurèrent jusqu'à la dernière minute, tenant à ne pas manquer l’impressionnant spectacle de ces départs aux lambeaux, sous un ciel d'encre, traversé par de tumullueuses rafales.
Si le mauvais lenips ne mit guère en valeur l’heureuse décoration de l'enceinte et des ballons pavoisés d'oriflamimes aux couleurs de leur Club et de leur nation, l'assistance put s'intéresser cependant aux autres attractions portées au programme.
Un lâcher monstre de 3.000 pigeons fut exéculé, avec une habileté et une précision vraiment admirables, par les soins de la Fédération Colombophile de la Seine, que l’on ne saurait top remercier de son précieux concours. A l'ouverture des cages, les gracieux oiseaux s'élancent par centaines, décrivent des orbes rapides cherchant à s'orienter, puis s’enfuient à tire-d’ailes dans la direction de leurs colombiers respectifs.
La musique du 103° de ligne (chef M. A. Fouquet), l'Harmonie du Chemin de fer de l'Ouest (directeur : M. Reingurd}, l'Harmonie du Journal (directeur : M. Cavaillé-Massenet). qui avaient bien voulu contribuer si efficacement au succès de la lêle, ont vivement fait applaudir leurs programmes de concert, et salué, comme il convenait, l’arrivée des personnages officiels et les départs des concurrents. al
À peine le dernier ballon parti et la lumière électrique du Jardin éteinte, le dégonflement des ballons restés au sol s'acheva sous la surveillance de M. Mallet, qui faisait en outre
enlever dans la nuit, les milliers de sacs de lest, les centaines de imètres carrés de bâches et les centaines de mètres de manches de gonflement encombrant les allées. De ce matériel colossal, le lendemain, à l'aube, il ne restait plus trace.
nu
Avec quelle impatience étaient attendus le 16 octobre et les jours suivants, les nouvelles des atterrissages ! Etant donnée la violence du vent, le succès sportif de cette épreuve de distance semblait assuré. En réalité, il dépassa toules les espérances, ainsi qu'on en jugera tout dabord par la simple lecture du classement des concurrents, tel qu'il a été homologué par la Commission sportive de l’Aéro-Club de France, en sa séance du 27 octobre 1905
1* M. Jacques Faure (La Kabylie, 1.488 m'), descendu le 16 octobre, à 10 h. 30 du matin, à Kirchdrauf (Hongrie). Distance :
kil. Durée : 18 h. G
— 2° M. J. F. Duro (El- Cierzo, 1.600 m'), descendu le 16 octobre, à 6 h. 30 du matin, à Lindenau, près Neu-Titschein (Moravie).
Cliché de l’Zllustratiou
Distance : 1.080 kil. Durée : Les Karpathes (2,500 m.), vus d'une allitude de 4,900 mètres à bord 13 h. 56. — 3° M. Edouard “6 La Kabylie. PDroto du comte Antoine Rozan.) Boulenger (L’Eden, 800 m'), descendu le 16 octobre, à 1 h. 40 du matin, à Konigswalde (Saxe), à 5 kil. au $S. de la ville d'Annaberg, à 1 kil. de la frontière de Bohême. Distance : 792 kil. Durée 10 h. 26. — 4° M. Edmond David (Le Cambronne, 800 m'), descendu à UE Deggendorf, près Plattling (Bavière), non loin de la frontière autrichienne. Distance 751 kil. 500 m. Durée : 11 h. 56. — 5° M. Léon Maison (La Concorde, 1.600 m‘), descendu le 16 octobre 1905, à minuit 40 du matin, à Neustadt-sur-Saale (Bavière) Distance 571 kil. 500 m. Durée : : 8 h. 20. — 6° M. A. Vonwiller (Le Centaure : 1.600 m'), descendu le 16 octobre à minuit 30 du matin, à 3 kil. de Darmstadt. Distance MAJ KI Durée G h. 12. — % Le comte Hadelin d'Oultremont (La Belgique, 1.600 m°), descendu le 15 octobre à 9 h. 15 du soir, à Kirn, principauté de Birkenfeld (Oldenbourg). Distance : 378 kil. Durée-:,5"h" 11
8° M. Alfred Leblanc (L'Albatros, 800 m°), descendu le 16 octobre à minuit 45 du matin,
à Densborn (Allemagne). Distance : 320 kil. Durée : 6 h. 41. — 9° M. Georges Blanchet (L'Archimède, 900 m°), descendu le 15 octobre à 9 h. du soir, à Beaufort (Grand- -Duché de Luxembourg). Distance : 306 kil. Durée : 5 h. 22. — 10° M. Erik Tollander de Balsch
(La Finlande, 1 600 m‘), descendu le 15 Gotopre à 11 h. 15 du soir, à Koœnigsmarchen, entre Thionville et Metz. Distance: 276 kil. Durée : 3 h. 27. — 11° M. René Gasnier (L'Eole, 1.200 m°), descendu le 15 octobre à 9 h. 15 du soir, à Rulles, près Arlon (Luxembourg belge). Distance : 259 kil. Durée : 4 h. 1. — 12° M. Edouard Bachelard (Phæbé, 800 m') descenqu le 15 octobre, à 10 h, 20 du soir, à Engreux, près Bastogne (Belgique). Dance MOTS UK Durée : 5 h. 40. — 13° M. Alfred Duprat (La Belle- Hélène, 1.600 m'), descendu le 15 octobre
Zn ee een rm en es à 9 h. du soir, dans la commune dOsnes, canton de Carignan (Ardennes). Distance : 214 kil. Durée :
3 D. 17. — 14° M. Justin Balzon (Académie aéronautique, 900 m‘), descendu le 15 octohre à 9 h. 20 du ssir dans la forêt de Le Chesneie le-Populeux (Ardennes).
É Distance : 182 kil. Durée :
î Ces résultats se trouvent : figurés et mis en évidence d'une facon très ingénieuse dans le tableau que nous reproduisons et qui est dû à l'un des commissaires sportifs, M. Edouard Surcouf.
Notons, pour être complets, que M. Louis Godard, parti, comme nous l'avons expliqué, à bord du Radio- Solaire, sans prendre part au concours, a effectué sa descente à Coulombs {S.-et- NS à 4 h. 27. Parcours, 64 kil. environ, en 39 minutes.
Les prix Ont étés alt bués de la façon suivante :
1 prix :: M Jacques Faure : un vase de Sèvres, offert par le ministre qe l'Instruction publique ; médaille d’or du Conseil Municipal de Paris ; diplôme de l'Aéra-Club de. France ;
a ‘ médaille de vermeil offerte SEE : par l’Aéro-Club du Sud- ChaeNeneraes Ouest au premier classé
Le village de Szepesvaralja, photographié durant la descente de La Kabylie, effectuée à 600 metres à la minute. (Photo du comte Rozan.)
des pilotes de l’Aéro-Club de France; médaille de
- vermeil, grand module, offerte par la revue l'Aérophile ; médaille de vérmeil, grand module, offerte par l'Echo de Paris, au pilote du ballon qui aura accompli le meilleur voyage, à la décision du jury, en tenant compte du cube du ballon ; médaille d'argent offerte par le journal Les Sporls, au premier des concurrents français ; une prime de 1.000 francs offerte par la Ville de Paris. — 2° prix : M. J. F. Dur : un baromètre enregistreur et un statoscope offerts par S. A°T le prince Roland Bonaparte ; médaille de vermeil ofterte par l'Automobile-Club de France ; médaille d'argent offerte par le journal l'Auto, au premier des concurrents étrangers ; une prime de 500 francs, offerte par l’Aéro-Club de France. — 3° prix : M. Edouard Boulenger : médaille e-vermeil offerte par le Touring-Club de France ; une prime de 300 francs offerte par M. Henry Deutsch de la Meurthe. — 4° prix : M. Edmond David : plaquette d'argent, offerte par le Syndicat des journaux et publications périodiques : une prime de 200 francs. — 5° prix : M. Léon Maison : médaille de bronze, offerte par la Société du « Nouveau Paris » : une prime de 100 francs. — 6° prix : M.'A. Vonwiller:: une prime de 100 francs. — DIE M. le comte Hadelin d'Oultremont : une prinre-de 50 francs.
Nous aurions été heureux de mettre sous les yeux de nos lecteurs, le récit détaillé des traversées accompliés : toutes ou presque toutes présentent quelques particularités intéressantes et souvent instructives. Cela nous eût, malheureusement, entrainé trop loin. Essayons cependant d'esquissér la physionomie générale de ce remarquable concours.
De l'avis unanime, l'épreuve fut particulièrement dure. A part le vent, élément essentiel de succès, pour une course de distance, les circonstances atmosphériques furent des plus défavorables. Les nuages fuyant près du sol, rendaient difficile le repérage de la
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route suivie ; la pluie lorrentielle, des tempêtes de neige, assailli rent les concurrents. alourdissant inexorablement les ballons, épuisant leur provision de lest el les obligeant parfois à des atterrissages prématurés en pleine nul, sous les rafale.
A noter aussi l'impression de viesse fantastique ressentie par la plupart des pilotes. aéronaultes aguerris cependant, et dont beaucoup sont familiers avec les grandes allures en automobile
« À peine avions-Nous rCCONNI aux grondements du vent dans les arbres, l'approche d’une forêt, di le comte Hadelin d'Oultremont, mis trop vite à bout. de lest par une pluie diluvienne, la forêt avait disparu. Une lumière, une ville à peine, distinguées en avant, s'escamotaient en arrière, avec une rapidité prestigieuse. »
Même impression de MM.
Gasnier, descendu en forèt ; Vonwiller et Ch. Levée, atterris à Darmstadt, alors qu'ils se croyaient en vue de la mer : ne dont _le passager M. Guy de la Brosse, orand amateur de vachting à voiles, étail enlhousiasgmé de celle fuite éperdue devant la tempête.
MM. Leblanc et Martin, avec ll Albatros, succombèrent sous une trombe de neige. Allerrissage réussi à l’aide de l'ancre et du panneau de déchirure, au creux d'une vallée abritée.
La plupart des aéronautes qui se sont tenus à faible hauteur.
constatent que le guiderope toucha plusieurs fois, dans les re-
Cliché de l’2 lustrulion
sions montagneuses des Arden-
SR de oo ne ae nr M. Jacques Faure descendant de l'arbre sur lequel La Ne. SN is D hs Kabylie s'arrêta à Kirchdrauf. (Photo du comte Anromètre indiquait 600 et 700 mè- toinc Rozan )
lres d'altitude. É M. Blanchet, par exemple, eut son guiderope embarrassé dans les pins d'un haut sommet, alors qu'il se maintenait à 600 m. d'altitude. Le ballon fut rabattu sur les arbres eh un choc violent au cours duquel furent perdus deux sacs de lest suspendus à ee de la nacelle. L’aérostat ainsi délesté, réussit à se dégager et fit un bond à 2.500 m d'altitude où le froid ranima l’aéronaute à demi-étourdi. Quelques instants après, M Blanchet écœuré de l'aventure et sans aucun point de repère, soupapait et regagnait le sol k Par un malentendu regrellable, M. Léon Maïson ne put avoir à temps les vêlements de voyage qu'il comptait emporter. Son passager el lui, ruisselants d’eau et greloltants, tinrent cependant jusqu'à minuit avec une remarquable endurance, dans “ces conditions | pénibles. M. Maison reconnut dans la brume le ballon El Cierzo et put échanger Des vœux de succès avec les aéronautes espagnols. À la descente, très peu de vent. ; De même, pour M. Edmond David, l'excellent pilote nantais, classé quatri ième, avec un ballon de 800 m° seulement. A l'atterrissage, au lever du jour, le 16 octobre, le vent était à peu près tombé et tendait à ramener le Cambronne en arrière. Le vaillant ilote que M. Jacques Faure félicita très sportivement eut encore sans cela ajouté de nonbrete kilomètres à un parcours déjà remarquable, et pénétré fort avant en territoire autrichien. C'est M. Edouard Boulenger, déjà titulaire, avec son ami M. Janets, des plus longs voyages accomplis à bord d’un 800 m°, qui s’adjuge, toujours avec l’£Eden, la troisième place Il eut fait mieux encore sans une malechance qu'il raconte ainsi avec une sincérité et
une modestie à laquelle nous sommes heureux de rendre hommage : « J'avais cru bien de me maintenir pour la nuit à une altitude moyenne, mais c'était à tort, sans doute, car à cette altitude, j'avais à lutter constamment contre des embardées verticales. La malechance voulut que mon statoscope cessât de fonctionner à cause de l’eau peut-être et je ne pus être prévenu à temps d'une terrible embardée qui, malgré le jet de deux sacs de lest, me jeta de l'altitude de 1.900 m. à celle de 800 m. où l’'Eden heurta le sommet d’une colline boisée. Il se fit un trou assez iong dans létoffe et je procédai immédiatement à l'atterrissage qui s'exécuta facilement au moyen de la corde de déchirure.… Il était impossible cependant d'apporter plus d'attention que j'en ai mis à l'équilibre de l'Eden. » Sans cette mésaventure, impossible à prévoir, M. Boulenger avait encore assez de lesi pour mener à bien cette performance qu'il ambitionne et que nul n’est mieux qualifié pour réussir :
Re la traversée aérienne de Paris au
AE territoire russe à bord d’un ballon Clicaé de l'Zlustralion de 806 nr.
Le comte Antoine Rozan et M. Jacques Faure Les deux pilotes classés premiers sont précisément ceux qui
n’ont pas hésité ainsi que l'indique M. Boulenger à se maintenir à grande altitude.
Le triomphateur de l'épreuve est M. Jacques Faure, qui partit précisément favori. Ferons-nous à nouveau l'éloge du héros de Londres-Paris, de deux autres traversées aériennes de la Manche et de lant d'autres voyages sensationnels qui, depuis l'Exposition universelle de 1900, où il fut le troisième du classement général, ont fait de lui un des grands pilotes de notre école française d'aérostation. 11 serait injuste de ne point associer à son succès son vaillant compagnon de route, le comte Antoine Rozan, qui, récemment venu à l’aérostation, a donné lui aussi en cette circonstance, une magnifique preuve d'énergie et d’endurance et fut pour M. Jacques Faure ie plus utile et le plus dévoué des lieutenants.
M. Jacques Faure a fait dans l’/lustralion, un récit plein de vie et de couleur de son superbe voyage, récit accompagné de très intéressantes photographies prises par le comte Rozan et dont nous reproduisons les plus curieuses.
« Dès le départ, dit M. Jacques Faure, nous nous assurons de notre direction : à 300 m. d'altitude, nous traversons la place Vendôme en tourbillon, le Sacré-Cœur au nord ; nous filons donc vers l'Est. Je consulte mon compagnon de voyage ; comme moi, le comte Rozan est décidé à gagner la course ou, du moins, à faire l'impossible pour cela. Il s’agit d'aller vite et longtemps ; en haut, le vent est plus violent ; nous allons monter. Tant pis si notre direction change, puisque la seule mer que nous puissions rencontrer sur notre route est la mer Baltique, et que nous sommes décidés, quoi qu'il arrive, à nous aventurer audessus d'elle. »
Les passagers de la Kabylie perdent la terre de vue, à 5 h. 12 du soir, pour ne la revoir que vers minuit, à travers une trouée des nuages. Le ballon est maintenu pendant la plus grande partie de la nuit, vers 2.700 m. par un froid terrible. De temps en temps, dans une éclaircie, la terre apparaît. « Nous reconnaissons Munich, Linz et Vienne reliées entre : elles par un brillant ruban argenté : c'est le Danube, le plus beau fleuve d'Europe, dont nous observons de 3.000 m. d'altitude, le cours large et majestueux. »
Dans la matinée, le ballon, réchaulfé par le soleil, s'élève jusqu'à 5.200 m. Le froid esl abominable, MM. Jacques Faure et le comte Rozan sont très fatigués par ce long séjour dans les hautes régions : les bagages, les objets de toilette, les vêtements de rechange des aéronautes ont déjà passé par-dessus bord. Il n’y a plus dans la nacelle que le lest stric-
tement indispensable pour maîtriser la descente finale. Celle-ci fut vertigineuse.. A 20 m. de terre, le ballon passe au-dessus d’un petit bois. « J'ouvre mon ballon en deux, dit
L’atterrissage d'El Cierzo, fac-similé d'un croquis de M. le lieutenant Herrera
M. Jacques Faure. La corde de déchirure fonctionne parfaitement et, comme un grand oiseau blessé, il s'abîme sur un arbre, presque sans choc, sans secousse, la nacelle d’un côté, l’étoffe de l’autre. Suivant l'usage, je quitte la nacelle le dernier et Rozan me photogra-
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Grand Prix de l'Aéro-Club de France. — Carte des alterrissages.
phie tout tranquillement, tandis qu'à bout de forces, je descends péniblement de mon arbre
le long du seul bout de filin qui nous reste. 7 s Ur « Nous sommes à Kirchdrauf (Hongrie), ayant effectué l’un des trois plus longs voyages
aériens du monde entier. Le Grand Prix de l’Aéro-Club de France est à nous. »
Il était en effet diflicile de le conquérir de façon plus magistrale.
Quant au voyage de M. Duro, classé second dans le Grand Prix, il est à peu près semblable à celui de M. jacques Faure. Comme lui, l'excellent pilote espagnol s'est maintenu à des altiltudes élevées. El Cierzo fut également pris dans un arbre et lacéré. Peut-être l'excellent aéronaute espagnol et son courageux el habile compagnon, M. le lieutenant Herrera, auraient-ils pu inquiéter le champion français, car ils avaient encore beaucoup de lest lorsqu'une violente tourmente de neige les obligea à sacrifier en quelques minutes cette précieuse réserve et à abréger leur voyage. Néanmoins, M. J. F. Duro se trouve dès maintenant rangé parmi nos meilleurs pilotes. Le succès du promoteur du mouvement aéronautique actuel en Espagne a élé accueilli chez nous, avec la plus cordiale sympathie. I1 sera encore plus chaleureusement applaudi de l'autre côté des Pyrénées el le Real Aereo-Club de España saura fêter dignement celui qui délendit si glorieusement ses couleurs, dans cetle grande compétition internationale.
En résumé, un atterrissage en Hongrie, un en Moravie, d'autres sur les frontières de Bohême et d'Autriche, une pluie de ballons sur la Bavière et les provinces Rhénanes, tout cela sans aucun accident, avec à peine quelques avaries matérielles, inévitables dans des circonstances atmosphériques aussi contraires, tel est le magnifique bilan sportif du premier Grand Prix de l'Aéro-Club de France. Les initiés seuls pourront apprécier à leur valeur les trésors d'énergie, d'endurance, d’audacieux sang-froid et d'habiieté technique, prodigués par les pilotes, au cours de cette lutte extraordinairement pénible contre les éléments déchaînés. Tout le monde, cependant, sans se rendre aussi pleinement compte des difficultés vaincues, applaudira unanimement les résultats obtenus, qui suffisent à montrer les incontestables progrès accomplis dans la construction des ballons et dans l’art de les conduire.
Il importe aussi de rendre hommage au dévouement et à la fermeté éclairée des commissaires sportifs MM. Georges Besancon, le comte de La Vaulx, Edouard Surcouf, bien secondés par M. Maurice Mallet, chef du gonflement et MM. Emile Carton, Georges Dubois et le capitaine Ferber. Grâce à eux, les opéralions de gonflement et de départ, extrêmement difficiles sous une pareille tempête, ont pu s'effectuer sans encombre, avec des relards il est vrai, mais avec une perfection d'exéculion qui a été admirée par tout le monde. Il y a eu là un véritable tour de force qui méritait d'être signalé avec éloges.
Si le service d'ordre laissa un peu à désirer, cela tient heureusement à ce que les plus optimistes n'auraient jamais osé escompter une pareille afiluence et un pareil succès. Malgré cette insuffisance, qui permit à beaucoup de spectateurs des places populaires de passer au pesage, sans bourse délier, la réussite financière de la fête a dépassé toutes les espérances. L’Aéro-Club de France a eu la salisfaction profonde de pouvoir faire tenir à l'ambassade d'Italie la somme de 6.000 francs, bénéfice net de la journée, destinés aux sinistrés de la Calabre. Si l'on veut bien tenir compte du prix minime des entrées (2 fr. et 1 fr.) et d'autre part, de l'importance des frais d'organisation, il est certain qu'il n'y a point d'exagération, à évaluer à plus de 25.000 le nombre des spectateurs. L'aérostation n’est donc point, comme on l’a prétendu, le simple passe-temps de quelques privilégiés. Elle intéresse tout le monde, ces chiffres, l'élablissent. Phénomène rare chez nous, le ballon a réussi à devenir populaire dans son pays d'origine.
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Noûvelles Expériences des frères Duüufaux
Essais d’un aéroplane à moteur
Au moment où le Lebaudy vient de démontrer, sous un rigoureux contrôle officiel, la possibilité des applications pratiques du « plus léger que l'air », les aviateurs enregistrent à leur tour un nouveau succès.
Nos lecteurs n’ont pas oublié les sensationnelles expériences de l'hélicoptère des frères
Dufaux exécutées en mai 1905 au Parc de M3E l'Aéro-Club de France. C'était là, comme nous l'écrivions à ce moment, le premier système dhélices aériennes qui eût réussi à quitter le sol en emportant non seulement son moteur de 3 chx 1/i0 et tout ce qui était nécessaire à la prolongation de son ascension, mais encore un poids utile de 6 kilog. 500 alors que l'appareil lui-même ne pesait pas plus de 17 kilog.
l'hélicoptère Dufaux n'était d’ailleurs comme nous l’expliquions en détail dans l'Aérophile de mai, qu'une partie d'une machine volante complète ans laquelle le déplacement latéral devait s’obtenir par l’adjonction d’un aéro-
plane. Cet aéroplane {voir fig. et texte, pages 101, et suiv. de l'Aérophile de maï 1905), devait se composer, on le sait, de deux systèmes de surfaces portantes situées à l'extrémité de deux bras de leviers inégaux, les unes en avant, les autres en arrière de l'hélicoptère expérimenté, auquel elles seraient réunies de telle facon que les positions relatives de ces plans sustenseurs et de l'axe des hélices pussent varier. L'action de la résistance de l'air sur ces plans porteurs, pendant la progression déterminée par l’action des hélices convenablement orientées. devait faire prendre aux surfaces, en raison de l'inégalité des bras de leviers sur lesquels elles étaient montées, l'incidence la plus favorable et assurer automatiquement la stabilité.
Encouragés par les résullats remarquables oblenus par la parti: propulsive de la machine ainsi décrite, partie propulsive constituée par leur hélicoptère pouvant fonctionner à volonté comme hélices tractives, MM. Henri el Armand Dufaux se sont attelés à la construction et à la mise au point de la partie aéroplane.
Dans ce but, ils installèrent un hangar à Corsier, à 8 kil. de Genève où ils habitent. Le dispositif d'expériences adopté fut le suivant : deux câbles supportés par trois mâts (selon le croquis ci-contre), disposés de telle sorte que l’une des extrémités d'un câble est fixée directement sur un mât et que l’autre extrémité est fixée au milieu du second câble reliant les deux autres mâtls. L'appareil est suspendu par un chariot courant sur le câble dans le sens de la flèche ; un déclanchement permet de rendre l’appareil libre à un point quelconque de sa course.
Ce dispositif a permis d'étudier la marche de l'appareil et de le mettre au point. On à fait d'abord une quantité d'essais sans abandonner l’appareil à lüi-méme et le samedi, 28 octobre, à midi 40, tout semblant parfaitement au point, on décida de faire un essai en liberté.
Après le déclanchement à l'extrémité du câble, l'appareil s’est maintenu presque horizontalement en s'élevant cependant légèrement ; mais, par suite d'une petite erreur des frères Dufaux, la manette d'avance à l'allumage n'étant pas à frottement suffisamment dur et, d'autre part, la rotation du disque de distribution tendant à faive revenir la manette à son minimum, l'avance à l'allumage diminua peu à peu et, le moteur ralentissant, l'appareil descendit et se posa sans à-coup sur ses deux patins.
La distance parcourue a été de 150 mètres, ce qui paraîtra certainement peu. mais l'essentiel était de se rendre compte de l'équilibre de l’appareil. Or, ce parcours à été plus que suflisant pour apprécier d’une façon très certaine cet équilibre : l'appareil s'est, en effet, maintenu sans aucun tangage, malgré une légère brise le prenant de côté qui n'a eu pour eltet que de faire dévier faiblement sa marche.
Sans vouloir exagérer l'importance de ces résullats, ils sont cependant des plus intéressants et 1l semble que la durée du trajet ne dépend plus que de la marche du moteur.
Plusieurs modifications de détails seront apportées à l'appareil et les essais recommenceront prochainement.
Comme on le voit, MM. Henri et Armand Dufaux semblent en bonne voie vers la solution de la deuxième partie du problème qu'ils s'étaient posé. Ils n’ont pas encore abordé sa difficulté dernière qui consiste, ainsi qu'ils se le sont proposé, dans l'enlèvement direct et sans artifice de lancement, de tout l'appareil par les hélices aériennes agissant d’abord comme hélices élévatrices pour devenir ensuite, par une orientation convenable, hélices propulsives et déterminer alors, avec le secours des pians suslenseurs, la progression du système sur l'horizontale,
Cette manœuvre des hélices, nécessitant la présence d’un expérimentaleur, l'expérience ne pourra se faire qu'avec le grand modèle projeté muni d'un moteur de 100 chevaux. Il ne s'agit encore pour le moment que d'un appareil d'études, de dimensions réduites, appropriées à celles de l'hélicoptère qui a fonctionné à Paris au mois de mai.
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Le rallie-ballons automobile de Madrid
À l’occasion de la visite officielle de M. le Président de la République française, la Correspondencia de España, important organe madrilène dirigé par M. Leopoldo Romeo, avait institué un grand rallie-ballons automobile dont l'organisation technique fut confiée au Real Aereo-Club de España.
L'épreuve réservée aux aéronautes espagnols et français consistait en un concours de distance sans escales, couru par catégories, comme suit : 1° catégorie : ballons au-dessous de 600 m°; 2° catégorie : ballons de 600 à 900 m°; 3° catégorie : ballons de 900 à
à 1.200 m°:; 4° catégorie : ballons de 1.200 à 1.600 n°; 5° catégorie : ballons de 1.600 à 2.000 m:. ; ; : :
La poursuite par automobiles avait pour but de venir en aide aux aéronautes atterris en des régions écartées. Je |
Le gaz, le personnel et le matériel nécessaires au gonflement étaient fournis gratuitement aux pilotes étrangers et français. Les concurrents français recevaient en outre une indemnité de déplacement de 500 pesetas. Ne | ,
Le départ devait avoir lieu le 26 novembre 1905. Mais en raison du mauvais temps il ne s’effectua que le lendemain, au Parc du Real Aereo-Club de España, devant une assistance nombreuse composée de l'élite de la haute société madrilène. Le temps était radieux, le ciel ensoleillé, sans un nuage, le vent très faible.
Cette belle manifestation aéronautique se déroula avec un succès complet. Bien que les avaries survenues à certains ballons du Grand Prix de l’Aéro-Club de France aient empêché plusieurs aéronautes français de participer à l'épreuve, onze aérostats, chiffre fort respectable, disputèrent cependant l'épreuve el s'élevèrent dans l’ordre suivant :
Jupiter (900 m'), pilote : le capitaine Gordejuala ; aide-pilote : M. Magdalena. — Aëro- Club-Il (1.200 im‘), pilote : M. J.-F. Duro ; aide-pilote : M. Guisasola. — Alfonso-Xlll {1.600 m‘), pilote : le capitaine Kindelan ; aide-pilote : M. Rugama, secrétaire du Real Aereo-Club de España. — Urano (800 m°), pilote : le lieutenant Rodriguez. — Marle (800 m'), pilote : le capitaine Maldonado ; aide-pilote : M. Liniers. — Avion (450 m), pilote : le lieutenant Herrera. — ['Elfe (1.800 m‘), pilote : le comte de La Vaulx ; aide-pilote : M. Paul Tissandier. — Vencejo (1.200 m°), pilote : le lieutenant Castilla ; aide-pilote : M. Claver. — Fugilif (800 m'), pilote : M. Emile Carton. — Alcotan (1.000 m'), pilote : Ie lieutenant Milero : aide-pilote : M. Arias. — Mercurio (650 m°), pilote : le lieutenant Pinto.
Le comte de La Vaulx, vice-président de l’Aéro-Club de France, et M. Emile Carton, membre du même Club étaient les représentants français. Une ovation des plus sympathiques leur fut faite en cette qualité par l'assistance hautement courtoise, comme on sait l'être en Espagne.
D'une terrasse du Palais, le Roi qui a donné déjà aux aéronautes espagnols, comme il daigna le faire le 2 juin aux aéronautes français, maintes preuves de son bienveillant intérêt, suivait avec grand plaisir l'envolée des ballons. Bientôt, n'y tenant plus, il monlait en automobile et partait à la poursuite des ballons, courant le rallye en grand sportsman qu'il est. Sa potürsuite ne fut pas vaine, car il capturait à 5 h. le ballon Aéro- Club-I1, au moment où le pilote, M. J.-F. Duro atterrissait près de l’Escurial, Le royal poursuivant, dans sa hâte, n’hésita pas à parcourir à la course, plusieurs centaines de mètres à travers champs, de peur d’être devancé par un autre concurrent du rallye. Aussi était-il un peu essoufflé en rejoignant le pilote, malaise lout naturel, transformé par certains informateurs trop zélés, en une syncope causée par le gaz pendant le dégonflement.
En raison de la faiblesse du vent, la plupart des concurrents ont dû comme M. Duro, alterrir aux environs de Madrid. C'est ainsi que le Jupiter, piloté par le capitaine Gerdejuala, ayant perdu du gaz, descendit à 9 kil. de la capitale espagnole ; le Vencejo, piloté par le lieutenant Castilla reprit terre par vent nul à %0 kil. du point de départ, etc.
Le vainqueur du concours, le capitaine Kindelan, montant l’Alfonso-XIII (1.600 mm), descendit après 28 heures de voyage au bord de l'Atlantique, à Setubal, au S.-E. de Lisbonne (Portugal, ayant parcouru 500 kil. environ. La vitesse moyenne n'atteint donc pas 18 kil. à l'heure. On voit par ce chiffre ccmbien le vent était faible, Mais la durée de séjour dans l'atmosphère de M. le capitaine Kindelan donne une haute idée de son habileté de:pilote et de son endurance. Ce succès après celui de M. Duro dans le Grand Prix de l'Aéro-Club de France, fait le plus grand honneur à la jeune école espagnote d’aérostation qui fait ainsi des débuts sensalionnels dans les grands concours internationaux.
A bord de son 800 m°, Le Fugilif. très joli sphérique récemment sorti de ses propres ateliers, M. Emile Carton, l'un des directeurs de la maison de construction aérostatique Lachambre accomplit également un voyage des plus remarquables en réussisant à tenir l'atmosphère pendant 27 heures, une heure de moins seulement que le capitaine Kindelan. M. E. Carton avait négligé d'emporter des provisions et la faim seule et l'épuisement, finirent pas avoir raison de son énergie. Moins heureux que l’Alfonso-XII1, le Fugilij erra toute la nuit au-dessus d'une région montagneuse, entraîné tantôt dans un sens, tantôt dans un autre. L'atterrissage s’effectua à Coria, province de Cacerés, entre la Sierra de Gata. et le Tage.
Parcours : 230 kil environ. M. Carton est second du classement général et premier de sa catégorie.
don général, le comte de La Vaulx, pilotant l'Elje, 1.800 A EE de Chem L'Etfe ne on que . OU à Dlasenei, (province de Cacérès), après 18 h. sue ne si ne EE & pd me Us quantité de lest, mais les aéronautes Re ne De ne S non COST aucun point de repère, furent victimes d'une
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les parties basses, l'aspect absolu de la mer. Ils alterrirent, se croyant en vue de l'océan ce qui démontre que les aéronautes les plus expérimentés ne sont pas à l'abri des mirages atmosphériques.
MM. Carton et de La Vaulx descendus dans des régions écartées, ne purent donner tout de suite de leurs nouvelles et durent se donner beaucoup de mal pour faire transporter leur matériel jusqu'à une voie ferrée. Ils ne rentrèrent à Madrid que le 30 octobre.
Le jury ue l'épreuve réuni au Real Aereo-Club de España à procédé à l'attribution des prix de la façon suivante :
En ce qui concerne les ballons :
Prix d'honneur : l'Aljfonso-XIII, pilote : M. Kindelan. — Prix de la 5° catégorie : objet d'art offert par la marquise de Squilache et 250 pesetas : l’Alfonso-XIII. — Prix de la 2° catégorie : Coupe de la Chambre des députés et 250 pesetas : le Fugilif, pilote : M. Emile Carton. — 1" catégorie : prix de la « Gran Peña » : l’Avion, pilote : M. Herrera. — 3° catégorie : prix de S. A. R. l’Infante dona Isabelle : l'Urano, pilote : M. Maldonado. — Prix de l’Aéro-Club de France : Marte, pilote : M. Rodriguez. — 4° catégorie : prix du Real Automobile-Club de España : Aéro-Club-I11, M. J.-F. Duro.
En outre, tenant compte de ce que les ballons l’Elfe, piloté par le comte de La Vaulx et Mercurio, piloté par le lieutenant Pinto, ont dépassé de beaucoup le parcours minimum fixé par le jury, deux prix extraordinaires, consistant en deux coupes d'argent leur ont été respectivement attribués.
En ce qui concerne les automobilistes :
Coupe de S. M. la Reine et 500 pesetas : M. Dessy. — Coupe de S. A. R. l'Infant den Carlos et 300 pesetas : M. Horga. — Prix du Real Aereo-Club de España :S. M. le Roi. — Médaille de lAéro-Club de France et 500 pesetas : M. Pieltain. — 400 pesetas : M. Rodriguez. — Médaille de l'Automobile-Club de France et 159 pesetas : M. Rodriguez Avial. — Prix offert par M. Lena de Teco et 200 pesetas : le duc de Allaga. — GEORGES BLANCHET
LS ANTONIO
Le 29 octobre, à trois heures, a eu lieu au cimetière de Roubaix l'inauguration du monument élevé par souscription publique à l’aéronaute Jj.-B. Glorieux.
Le monument est dû à M. Lepers, architecte. Sur la pierre tombale, une plaquelteavec attributs aérostatiques; au pied du tombeau, l'ancre dont se servait Glorieux dans ses ascensions ; dans la pierre, cette simple inscription : « À J.-B. Glorieux, ses concitoyens. » Un médaillon de Glorieux dû à M. Boutry {prix de Rome) complétera cet ensemble très artistique dans sa simplicité.
En présence d'une foule nombreuse, M. Eugène Motte, député et maire de Roubaix, à retracé la carrière du vaillant aéronaute roubaisien. Après lui, M. E.-V.
Boulenger, membre du Comité de l’Aéro Club de France et trésorier du comité du monument, a remercié toutes les personnes qui ont contribué à l'érection de ce pieux souvenir et rendu un dernier hommage à la mémoire du vieux praticien qui fut son premier maitre en aérostation.
APN Le Monument à Glorieux
La Goupe aéronautique Gordon-Bennett
On sait dans quelle mesure là Coup: automobile Gurdon-Bennell ) ne au ne ue l'automopbilisme. Or, voici que 1 eminent recteur du N tt Hera da ne à 2. locomotion aerlenne, encore à Ses débuts, malgre les merveilleux L . S 0! ur cours de ces dernières années, vient de créer une nouvelle épreuve D 'SCRRERER Le qui vient, vien à son heure, imprimer au mouvenienl aéronautique mondial une nouvelle
IS: e : "1 7 . e F . de A fut chargé de faire part le 9 novembre, au Comité de l'Aéro-Club de France ue Lollre généreuse de M. Gordon-Bennett. eee sta a ee
Conformément aux intentions formelles du donateur, assez nues ou rapportée dans la presse quotidienne, voici les conditions sénerales de la noUvCtC Spenre Da
L'Aéro-.aub de France recoit de M. James Goi don-Bennett sous les condilions ci-dessous
He Un objet d'art de 12.500 francs à transmettre à la F. A. EL, à charge Poe en doter une épreuve-challenge aéronautique inter-clubs, nommée Coupe Aéronautique Gordon- S ; ‘ cn Fr selon les progrès de l'aéronautique ol suivant DDR de la F. A. L., aux appareils de locomotion aérienne de toute nature et accessible notament, dès sa première mise en compétilion, aux aérostats à moteur TR une MN
Dispuiwe par voie de cartel international selon, un reglement SDÉCIeNEN approuvé pal la F. À. L., régi par ses règlements généraux ei révisable pal elle seule ARE
Mise pour la première fois cu perte à Paris, entre les nains de VAE CF, qui a accepter les premiers délis. Ha D AN vis-à-vis de la FR. À. I, de verser en dépot avant chacune des trois premières mises en compétition de la Coupe, au Club de la FE. A. L chargé de l'organisauon de l'épreuve, une somme de 12.500 francs que ce Club devra remettre integralement en espèces à titre de prime au concurrent qui aura rendu son Club détenteur de la Coupe ou qui la lui aura conservée. à ALORS pee La
Chaque nation aura le droit de se faire représenter, pour les ballons Ssphériques, pal trois aérostats des 3° 4,’ et 5° catégories : 900 à 2.200 m°. Le gaz employé sera le même pour tous les concurrents, excepté pour les dirigeables qui pourront toujours prendre de l'hydro- © Se droit d'engagement sera de 500 francs par ballon, dont la moilié remboursable aux partants. Le montant des inscriptions et des forfaits reviendra aux classés de la Coupe 50 0/0 au premier ; 30 0/0 au second ; 20 0/0 au troisième. re RQ
Les aéronautes devront appartenir à la nation de la fédération ou du club engagé.
La Coupe sera attribuée définitivement à la fédéralion où au club qui la gagnera trois fois de suite. e
Il faut louer sans réserve, M. Gordon-Bennetl pour le bel encouragement qu'il apporte ainsi, non seulement à l'aéronautique sportive, mais encore, comme on peut s'en rendre compte, à la lecture de l'exposé ci-dessus, aux efforts des chercheurs et des ouvriers du progrès.
DE LONDRES A SAINT-QUENTIN EN BALLON
La traversée aérienne d'Angleterre au continent, performance enviée de lant d'aéronautes, vient d'être briiamment menée à bien par M. Alfred Vonvwiiller pilotant son ballon à ballonnel l’Elje (1.800 mn), dans lequel avait pris place, en qualité de second, M. Jacques Faure.
Le départ de l’Elfe, eut lieu à 4 h. 20 de l'après-midi, le jeudi 23 novembre, à l'usine à saz de Tutley, au Nord-Est de Londres, où M. Leslie Bucknall, vice-président de J'Aéro-Club du Royaume-Uni avait fait préparer du gaz très léger.
Les aéronautes avaient à bora une provision de sept cents kilos de lest, leur permettant de lutter longtemps contre la pluie qui les assaillait dès le départ.
Vers sept heures du soir, dans la nuit noire, le ballon arriva sur le détroit, aux environs de Hythe, Par prudence, un coup de soupape fut donné et les engins maritimes jetés à l’eau, pour ne pas s'élever à plus de quarante metres des flots.
Le phare de Boulogne reconnu dans la ligne du vent, M. Vonwiller fit remonter un peu le ballon pour éviter les falaises et le voyage continua sur terre, à une altitude de 300 à 500 mètres, malgré le mauvais temps. C’est ainsi que furent passés le département du Pas-de-Calais et l'extrémité nord-est du département de la Somme.
À minuit 1/2, l'Eljfe entrait dans l'Aisne. En raison de l’état inquiétant de l'atmosphère, M. Vonvuïier jeta l'ancre près de Saint-Quentin et le ballon s'arrêta instantanément, grâce à la corde de déchirure.
Quelques heures après, MM. Vonvwiller et Faure prenaient un repos bien mérité à Sainl- Quentin. Leur retour à Paris s’est fait dans la soirée d'hier.
Le voyage avait duré 8 h. 10 pour un parcours de 305 kil. environ, à vol d'oiseau.
Cette magnifique et aventureuse traversée est tout à l'honneur des qualités d'audace, de sang-froid et d'habileté de M. Vonvwiller, dont le comte de La Vaulx qui l’initia au sport aérien, voulut bien écrire la notice biographique dans l’Aérophile de juin 1904.
. Quant à M. Jacques Faure c’est la 4° fois qu'il mène à bien cette audacieuse entreprise. Nos lecteurs connaissent déjà ses audacieuses traversées antérieures dont deux cette année. Rappelons enfin que M. Frank H. Buttler a exécuté le 2 août 1905 ainsi que nous l'avons
ane Londres à La Délivrande, la traversée comportant le plus lon2 parcours au-dessus des flots. +4
Imp.Wellhoff et Roche,55 r. Fromont,Lev.-Perret.
Le Directeur-gérant : GEORGES BESANCON
Directeur-Fondateur : GEORGES BESANCON
13° Année — N° 12 Décembre 1905
Les Frères Wright et leur Aëroplane à moteur
L'origine et les pièces du débat. — Exposé des faits avancés par les Wright. — Objections et possibilités. — Premiers résultats de l'enquête.
Dans son numéro de mars 1903 où il rendait compte de la conférence sur « L’aviation en Amérique », faite à l’Aéro-Club de France, par l'ingénieur américain O. Chanute, l’Aérophile fit connaître, le premier, chez nous, l'existence des frères Orville et Wilbur Wright, la nature et l'intérêt de leurs expériences. Cette révélation provoqua en France, un bienfaisant renouveau des études d'aviation sous l'impulsion énergique, généreuse et opiniâtre de notre coliaborateur et ami Ernest Archdeacon et des personnalités compétentes et dévouées groupées autour de lui dans la Commission d'aviation de l’Aéro-Club
de France.
Orville Wright Wilbur Wright
Un peu plus tard, dans un article capital qu'il voulut bien écrire spécialement pour nos lecteurs (Voir Aércphile d'août 1903), M. Chanute exposa dans leurs détails, les résultats obtenus depuis quelques années, aux Etats-Unis soit par lui-même, soit par ses élèves es Herring, les Wright. Il y décrivait les machines employées, faisait connaître avec les dessins et les photographies permettant de les reproduire, leur fonctionnement, les procédés d'expériences ; il discutait enfin, avec une compétence remarquable, les côtés théo-
riques du problème du vol plané. Il ne s'agissait encore que d'aéroplanes müs par la simple pesanteur. ù à a ;
Après avoir poursuivi sans tapage, l’ordre logique de leurs recherches, les frères Orville et Wäübur Wright que nous somines heureux de compler parmi nos plus fidèles souscripteurs, affirment aujourd’hui avoir obtenu avec un aéroplane à moteur de leur invention, les résultats décisifs qu'ils nous exposeront eux-mêmes plus loin. Ils ont bien voulu choisir l'Acrophile pour attirer sur ces récenis succès l'attention de l'opinion européenne.
Nous avons cru bien interpréter le désir des fameux aviateurs américains et rendre en même temps service à l'Idée aérienne, en ne gardant pas pour nous seuls le bénéfice d'informations aussi sensationnelles et en n'en retardant pas 1a publication jusqu'à notre présent numéro. Grâce à l’intelligente hospitalité de notre puissant contrère quotidien l'Auto, dont nous nous honorons d'être depuis de longues années les collaborateurs assidus, nous avons pu commencer dès le 30 novembre 1905 cette campagne, qui a si vivement ému les milieux aéronautiques et qui permettra d'arriver à une certitude, quelle qu'elle doive être.
Cette campagne de presse à eu pour premiers résultats de faire connaïtre, dès son début, piusieurs autres documents des plus intéressants, relatifs aux déclarations des frères Wright. Quelques autres aviateurs français, tel le capitaine Ferber, étaient en relations suivies avec Orville et Wilbur Wright et avec l'ingénieur Chanute. Ils avaient déjà reçu d'eux d'intéressants renseignements relatifs aux expériences acluellement si controversées, mais ils avaient cru ne point devoir disposer d'une correspondance strictement privée. Lorsque, nous couvrant de l’autorisation formelle des frères Wright, nous avons rendu publiques leurs importantes affirmations, le scrupuie indiqué plus haut n'avait plus sa raison d'être et le capitaine Ferber à pu ainsi, en toute tranquillité de conscience, apporter une importante contribution aux éléments de la discussion. :
Malheureusement, en raison de leur longueur, les diverses pièces ainsi versées aux débats, ne pouvaient trouver place en entier dans les colonnes de nos confrères quotidiens. Nos lecteurs auront donc ci-dessous la primeur de ces documents, que nous sommes seuls à pouvoir donner in extenso. Nous exposerons ensuite, en toute impartiaiité, les objections que soulèvent les affirmations des frères Wright et les réponses que l’on peut y faire, les motifs de croire comme les raisons de douter.
Enfin, nous publierons les premiers renseignements de contrôle parvenus en Europe, en faisant remarquer qu'à l'heure où nous écrivons ces lignes, des télégrammes forcément très courts ont seuls pu arriver à Paris, précédant les détails qui ne sauraient manquer d'être transmis par lettre.
L'origine de l'incident Wright actuel, réside dans la ieltre ci-dessous, que voulurent bien adresser à l’Aérophile les frères Orville et Wilbur Wright. Cette lettre, dont nous publierons, le cas échéant, le fac-similé, avec celui de l'enveloppe qui la contenait, est écrite à la machine sur trois feuiilets de papier commercial à l'en-tête de la maison de construction de cycles de MM. Wright. Elle est signée Wilbur et Orville Wright, par la main d'Orville Wright. Elle est datée du 17 novembre 1905, en concordance avec le timbre à date de la poste de Dayton. Le type du papier, les caractères de la machine, la signature, sont identiques à ceux de lettres moins importantes précédentes, à nous adressées par les Wright, ainsi qu'à ceux de iettres écrites, par eux à d’autres personnes, comme le capitaine Ferber. Si nous insistons sur ces délails, c'est pour bien trancher la question d'authenticité. que, tout de suite, nous nous sommes posé nous-mêmes. Elle ne peut être résolue que par l’affirmative. La lettre émane bien, il est impossible de le contester, de MM. Orwille et Wilbur Wright.
Nous ne publierons pas, pour aujourd'hui, le texte anglais original, mais simpiement sa traduction française :
WILBUR WRIGHT ESTABLISHED IN Orvize WRIGHT 1892 WRIGHT CYCLE COMPANY
Dayton (Ohio)
17 FO nenD RIDE
M. GEORGES BESANÇON, 84, faubourg Saint-Honoré, Paris.
Cher Monsieur,
Maintenant que notre série d’expériences est terminée, nous nous faisons un plaisir de vous en envoyer le compte rendu, pensant qu'il pourra intéresser vos lecteurs.
En raison d’un certain nombre de changements que nous avons apportés à notre appareil 1904, nous n'avons obtenu aucun résultat nouveau, pendant les huit premiers jours de cette année, période qui a servi aux essais de notre machine.
C’est seulement le 6 septembre que nous avons réussi à baltre notre record de l’année dernière qui était de 4 kil. 500 m. L'état de liquéfaction du sol, résultat des pluies fréquentes en été, a grandement contrarié nos expériences. Les progrès ont été néanmoins rapides et le 26 du mois de septembre, nous avons, pour la première fois, dépassé les dix milles avant fait 17 kil. 961 m. en 18° 9’. Le réservoir à essence aurait bien contenu une provision suffisante pour un vol de 20’, mais on perd toujours un peu de temps pour prendre le départ, après que le moteur a été mis en marche.
C'est ainsi que le 29 septembre, a élé arrêté, à 19 kil. 570 m., un vol que nous avions fait en 19° 55”, cela à cause du manque d'essence.
Le 30 septembre, un des coussinets de la transmission a chauffé, interrompant le vol après 17 15”. Nous n’avions de godet à huile sur aucun des coussinets et nous avions dù nous contenter de quelques gouttes que nous introduisions juste avant le départ et qui avaient été suffisantes pour des vols plus courts.
Le 3 octobre, nous avons placé sur l'appareil un réservoir plus grand, d’une capacité suffisante pour un vol d'une heure. Toutefois, le vol, ce jour-là, fut limité à 24 kil. 535 m., accomplis en 25° 5”, à cause de l’échauffement d’un coussinet.
Le 4 octobre, nous avons adapté au coussinet qui nous avait donné le plus d’ennuis, un godet graisseur ; mais, après être resté dans l'air 33 17”, un autre coussinet s’échauffa et força l’opérateux à retourner au point de départ et à atierrir. Une distance de 33 kil. 456 avait été couverte.
Le 5 octobre, après avoir adapté un godet graisseur au seul coussinet qui ne marchait pas encore bien, nous mîmes la machine en marche. Par inadvertance, on avait oublié de refaire le plein du réservoir, après un essai préliminaire, et il n'a pu fournir de l'essence pour un temps plus long que 38° 3”, temps pendant lequel une distance de 38 kil. 956 m. fut couverte.
Tous ces vols ont été faits en cercle en revenant et passant au-dessus des têtes des spectateurs restés au point de départ, plusieurs fois pendant le vol. L’atterrissage se faisait toujours sans la moindre avarie.
Quoiqu’un train routier, ainsi que la voie ferrée de la Compagnie électrique de Dayton et Springfield fissent toute la longueur du champ d'expériences d’un côté, en choisissant notre moment, nous avons pu faire nos vols de 10° à 15’, dans le secret le plus complet, sauf pour les fermiers voisins qui ont été témoins de tous nos vols. Mais dès que les vols ont été plus prolongés, il nous a été impos sible d'éviter le passage des trains et la nouvelle de ce que nous faisions s’est répandue si rapidement que, dans le but d'empêcher le public de se rendre compte de l’appareil, nous avons été obligés de cesser tout d'un coup nos expériences, juste au moment où nous sentions que nous étions en mesure de rester plus d’une heure en l’air.
Respectueusement, (Signé) : WiLBurR ET ORVILLE WRIGHT per O. W.
P.-S. — Si l'éditeur de l'Aérophile désirail personnellement contrôler l’exactitude de notre rapport
sur ce que nous avons fait en 1903-04-05, nous nous ferons un plaisir de vous indiquer quantité de citoyens très connus à Dayton, qui ont assisté aux vols de 1904 et 1905 et les noms d’employés de la station de sauvetage de Kill-Devill qui ont assisté à nos premiers vols, près Kitty Hawk (N. C.).
Dans le texte anglais, les distances, sont exprimées en kilomètres et mètres comme nous l’ndiquons.
Voici maintenant deux importantes lettres des Wright et une de M. Chanute, adressées toutes trois au capitaine Ferber, antérieurement à la lettre à l’Aérophile.
La première, émanant des Wright, parvenue au destinataire le 20 octobre 1905, est ainsi Conçue :
Dayion, 9 octobre 1905.
Cher Monsieur,
Au moment où nous recevions votre dernière lettre, nous résumions précisément nos expériences et nous pensions pouvoir répondre bientôt à votre question, au sujet de la praticabilité de notre planeur. Nous avons été arrêtés plus longtemps que nous ne le pensions. Nous avons voulu attendre d’avoir des vols plus longs que ceux de la saison dernière qui étaient de 5 minutes; aujourd'hui, nous pouvons hardiment considérer que notre planeur est pratique pour des emplois futurs.
Nos expériences du mois passé ont montré que nous pouvons maintenant construire des machines réellement pratiques pour plusieurs buts, notamment militaires, etc. Le 3 octobre, nous avons fait un vol de 24 kil. 535 en 25° 5”. Ce vol a été arrêté par un palier qui a chauffé, par manque de graisseur. Le 4 octobre, nous avons fait une distance de 33 kil. 456 en 33° 17”. La lransmission chauffa de nouveau; mais nous püûmes revenir au point de départ avant d'être obligés d’atterrir. Le 5 octobre, notre vol a eu une durée de 38 3”, couvrant une distance de 39 kil. L’atterrissage fut causé par le manque d'essence. Un graisseur avait remédié au grippage qui avait écourté les précédents vols. Les spectateurs de ces vols s’enthousiasmèrent tellement qu'ils ne purent plus tenir eur langue. Comme nos expériences allaient devenir publiques, nous nous décidàmes à Îles arrêter jusqu’au moment d'avoir trouvé un emplacement plus désert.
Nous avons passé les dernières années entièrement à achever notre planeur et nous avons peu réfléchi à ce que nous en ferions quand il serait parfait. Mais notre intention présente est de l'offrir d'abord à des gouvernements pour des buts de guerre et si vous pensez que votre gouvernement puisse être intéressé, nous serons heureux de communiquer avec lui.
Nous sommes prêts à fournir machines sur contrat, qui seront acceptées seulement après un essai de plus de 40 kil., la machine portant un opérateur et une provision d'essence pour plus de 100 kil. Nous pourrions faire contrat où la distance de l’essai serait plus grande que 40 kil., mais pour cela le prix de la machine serait plus grand.
Nous pourrions encore construire des machines portant plus d’une personne.
Respectueusement,
(Signé) : W. ET O. WRIGHT.
A la réception de cette lettre, le capitaine Ferber décida d'en rendre compte à son chef hiérarchique, le colonel Bertrand, directeur du Laboratoire des recherches relatives à l'aérostation militaire, qui le reçut avec bonté, mais qui lui fit comprendre qu'un gouvernement ne pouvait pas s'engager pour une somme probablement énorme, sur une invention non authentifiée.
Le capitaine Ferber en parla alors à quelques amis qui se montrèrent opposés à ridée de l’achat. Le savant officier écrivit donc aux frères Wright pour leur demander des renseignements complémentaires, en leur rappelant ses propres expériences avec aéroplane à moteur qui étaient de nature à faire baisser le prix de vente.
Il reçut en réponse la lettre suivante :
Dayton, 4 novembre 1905.
Cher Monsieur,
Nous avons reçu votre lettre du 20 octobre et vous faisons nos compliments. Personne dans le monde ne peut apprécier mieux voire performance que nous-mêmes. Il y a, en effet, un grand saut à faire pour passer de l’aéroplane sans moteur, avec son contrôle aisé, à la découverte de méthodes suffisantes et efficaces pour devenir maître de l’aéroplane à moteur, si indocile. Après les expériences d'hommes aussi capables que Langley, Maxim et Ader, qui ont dépensé des millions et des années sans résultat, nous n’aurions pas cru possible d'être en danger d'être bientôt rattrapés avant 5 ou 10 ans. La France est donc favorisée. Mais nous ne croyons pas que cela puisse diminuer la valeur de notre découverte. Car, lorsqu'il sera connu qu’en France, on a fait des expériences d’aéroplane monté à moteur, les autres nations seront obligées d’avoir recours à notre science et pratique. Avec la Russie et l'Autriche troublées, l'Empereur allemand cherchant noise, une conflagration générale peut éclater à chaque instant. Aucun gouvernement ne voudra s’attarder dans la mise au point d'une machine volante. Pour être prêt un an avant les autres, on trouvera modeste le montant que nous demandons pour notre invention.
Bien que vous soyez en avance en France, vous souhaiterez de nous acheter notre découverte, partie pour éviter les frais de mise au point, partie pour vous informer de l’élat de notre art chez les nations qui sont en train de nous acheter les secrets de notre machine.
À cause de ces fails, nous consentirions à réduire notre prix au gouvernement français à un million de francs, l'argent n'étant payé qu'après que la valeur de notre découverte a été constatée en présence des représentants officiels, par un vol de 50 kil. en moins d'une heure. Le prix comporte une machine complète, instruction sur les principes de notre art, formules caractérisant notre machine, vitesse, surfaces, etc... — instruction du personnel pour l'usage de la machine. Cette instruction sera naturellement donnée dans l’ordre des commandes.
Votre respectueux,
(Signé) : W. Er O. WRIGHT.
A la lecture de cette lettre, le capitaine Ferher écrit de nouveau aux Wright en leur disant qu'il était impossible d'obtenir la moindre subvention s'ils ne faisaient pas authentifier leur découverte par une commission de savants français ou américains tels que Chanute, Langley, Roch, etc. A l'heure où nous écrivons ces lignes, le capitaine Ferber n’a pas encore reçu de réponse mais la lettre écrite par les frères Wright à l’Aérophile paraît avoir pour but de satisfaire indirectement à la demande d'authentificalion de leurs résultats qui leur avait été faite.
D'autre part, le capitaine Ferber avait reçu de M. Chanute la lettre suivante, écrite en français, qu'il avait provoquée pour arriver à un premier contrôie des assertions Wright :
Chicago, IlL., 9 novembre 1905 Cher capitaine Ferber,
Je viens de recevoir votre lettre du 26 octobre. Je crois que vous pouvez octroyer toute confiance à ce que les Wright vous ont écrit de leurs accomplissements (sic). Je n’ai vu, de mes yeux, qu’une petite envolée d’un demi-kilomètre, mais ils m'ont mandé leurs progrès de semaine en semaine et leurs amis intimes qui ont vu les longs parcours du commencement d’octobre, m'ont confirmé verbalement la semaine dernière, quand j'étais à Dayton, pour voir une envolée projetée de 60 kil. en une heure, qui n’a pu avoir lieu par raison d'un grand orage.
. Les Wright se sont inspirés de l'exemple de la France qui a tenu secrets ses progrès de ballons dirigeables depuis 1885. Ils se sont arrangés avec leurs journaux à Davyton. Il y a bien eu une indiscrétion et un article publié, mais sa circulation a été supprimée.
Les Wright devaient vous écrire vers le 4 novembre.
Agréez, cher monsieur, l'expression de mes sentiments les meilleurs. (Signé) : O. CHANUTE.
Récapitulant nos informations, nous avons donc. de la part de MM. Wilbur et Orville Wright, l'affirmation catégorique, plusieurs fois répétée et aujourd'hui publique, de l'exécution de vols planés à moteur, accomplis en circuit fermé, avec retour ou passages au point de départ et dont le développement total a atteint jusqu'à 38 kil. 956 m., à la vitesse moyenne approximative d'environ 60 kil. à ‘heure : l’offre de faire, par témoins oculaires dignes de foi, la preuve de ces magnifiques résultats : bien mieux, l'offre de les réaliser à nouveau, de les dépasser même devant une commission de contrôle et de livrer le moyen de les renouveier à volonté, contre engagement de la part des acquéreurs de leur verser une compensation pécuniaire de un million de francs, pavable seulement — c’est un point essentiel — Après accomplissement du programme d'essais convenu. Les frères Wright ont enfin, dès à présent, en la personne du très estimé ingénieur Chanute, un répondant autorisé.
Dans des circonstances semblables, le scepticisme, aui est d’ailleurs tout le contraire d’une opinion ou d'une preuve, n'est pas de mise. S'il est difficile d'obliger les frères Wright à exécuter de nouveaux essais, car il faudrait du temps pour réunir la somme qu'iis demandent en admettant qu'on arrivât à la trouver jamais. on peut. tout au moins, contrôler leur véracité en ce qui concerne les résultats qu'ils prétendent avoir obtenus dans un passé récent. Nous nous y employons de notre mieux, en ce moment même, ef, comme on le verra, beaucoup de bonnes volontés se sont jointes à la nôtre. En attendant que ces diverses enquêtes, qui ont déjà donné de premiers résultats, aient permis de faire la pleine lumière sur les prétentions des Wright. exposons tout d'abord les objections qui se posent et les réponses que l’on v peut faire.
De tout autre que des frères Wright. les résultats annoncés eussent été considérés pour un simple bluff. Mais leur passé scientifique empêche de s'en tenir à cette opinion
W'Op sonmane. Leurs précétentes expériences daéroplanes sans moleur, n'ont jamais été sérieuseu.cnt contestées et demeurent les plus belles qui aient été menées à bien. Ils ont ainsi conquis une noloriélé universelle et une haute autorité en matière d'aviation. Pourquoi ue leur propre mouvement, sans que rien les y oblige, se livreraient-ils à uw blujf mutie, facile à démasquer, dont on ne voit pas bien le but et dont le résuitat le plus clair serait de leur faire perdre immanquablement le bénélice de leurs travaux antérieurs el de &s faim prenars €1: flagrant 96h. d'isnposiure. Cependant, en raison es circonstances de fait qui acco:npagnent leurs déciarations, les raisons de douter ne manquent pas.
La grosse objection, que nous faisions dès le premier jour, c'est le silence de nos confrères américains, les premiers informateurs du monde, sur des expériences aussi capitales, intéressant d'aussi près la gloire américaine, accomplies dans les environs d'une ville de 85.000 habitants, et, de l’aveu même des Wright, devant quantité de témoins. L'essai d'explication de ce silence contenu dans un paragraphe de la lettre de M. Chanute au Capitaine Ferber, citée plus haut, demeure vraïment bien insuffisant.
On s’est étonné aussi de la soudaineté des derniers résultats oblenus par les Wright ; l'on à rappelé que la science, pas pius que la nalure, ne procède par bonds, et que les grandes découvertes sont toujours l'aboutissement de progrès successifs. Réserve toute naturelle dans l'esprit de ceux qui perdirent de vue les Wright après leurs expériences d’aéroplane sans moteur de 1502 et des premiers mois de 1903, et à qui les inventeurs américains annoncent froidement, deux ans plus tard, leurs succès de septembre et octobre 1905.
Notcns donc, pour ceux qui l'on oubliée où ignorée, l'information parue dans plusieurs journaux des Etats-Unis et une lettre des Wright parue dans l'Aérophile de janvier 1904, aux termes de laquelle les Wright avaient accompli lé 17 décembre 1903, avec un aéroplane à moteur, monté, un vol de 260 mètres. Depuis, le grand public n'avait guère plus rien su ; mais plusieurs personnalités françaises restées en relations plus ou moins suivies avec les Wright et leur maïtre Chanute, en avaient obtenu queiques renseignements. Citons parmi ces privilégiés : M. Ernest Archdeacon, président de la commission d’aviation de l’Aéro-Club de France, Georges Besancon, directeur de l'Aérophile, et surtout, le plus documenté de tous, le capitaine Ferber…
Dans un excellent exposé de l’aviation par vol plané paru dans la Revue d'artillerie d'août 1905 et signaié à l'attention de nos lecteurs dans l’Aérophile d'octobre 1905, le capitaine Ferber n'hésitait pas à publier ce qu'il avait appris depuis 1903, par M. Chanute, et qui se résume ainsi : Après leur décisive expérience inaugurale d'aéroplane monté du 17 décembre 190, les Wright exécutent, en août 1904, plusieurs parcours de 300 et 400 mètres ; le 15 septembre 190%, ils commencent à virer ; le 20 septembre 1904, iïs reviennent à leur point de départ après avoir décrit une volle complète. Enfin, en novembre 1904. ils exécutent successivement, avec des surcharges de 25, puis de 35 kilos de barres d'acier, des vols de plus de cinq minutes pendant lesqueiïs auraient été décrits quatre grands orbes représentant plus de 4 kilomètres...
Si le capitaine Ferber n’a pas été trompé, et il semble téméraire de le soutenir, à priori, on saisit nettement la méthode très rationnelle suivie par les Wright, et l’on perçoit leurs progrès successifs, savoir : de 1900 à 1903, étude, par aéroplane sans moteur, des redoutables questions de stabilité et d'équilibre ; le 17 décembre 1903, premier voi d'un aéraplane à moteur ; le 15 septembre 1904, premiers virages ; le 20 septembre 190%, premier parcours en cercle fermé ; en novembre 1904, augmentation du poids utile transporté et progrès dans la longueur des circuits fermés décrits. Améliorations nouvelles en 1905 jusqu'aux expériences étonnantes actuellernent controversées. Ces tout récents succès ne sont donc point aussi soudainement obtenus qu'ils ont été brusquement annoncés. Ils sont le fruit d’au moins 5 ans d'efforts. sans compter les recherches antérieures de Chanute, dont les Wright, ses disciples, profitèrent dès leurs débuts.
Dans ces conditions, l'objection que nous venons d'examiner n'aurait plus grande portée.
Malheureusement, il y en a d’autres...
Reste, en effet, la question de la compensation pécuniaire demandée par les Wright pour confirmer, par de nouvelles expériences, celles qu'ils prétendent avoir déjà mené à bien. Hâtons-nous de le dire, nous trouvons celts demande parfaitement légitime, si leurs affirmations sont exactes. Nous sommes mêmé d'avis qu'une somme dun million de francs serait une bien insuffisante récompense pour un progrès aussi capital.
Nous demanderons seulement, pourquoi ies céiebres avialeurs ne s'adressent pas, en premier lieu, à leur propre gouvernement, bien placé pour contrôler leurs dires? Et si l'Etat américain ne comprend pas l'importance de leur invention, comment n'ont-ils pas trouvé, chez les capitalistes d’outre-Atlantique., les plus hardis de l'univers, un syndicat s'engageant à verser, après anoir vu, la somme relativement minime demandée ? Pourquoi faire à la France ou à des Français, une offre qui pourrait être faciiement acceptée dans le pays même des inventeurs ?
Cet argument contre les Wright est-il aussi décisif qu'il ie paraît?
Examinons, avant toutes choses, ce que peut valoir l'invention des Wrighl. non pas au point de vue purement théorique et scientifique. au point de vue moral si l'on veut — ainsi considérée, si elle était confirmée, eile serait sans prix — mais au point de vue purement commercial. Ouelle serait sa valeur vénale proprement dite ? Eh bien ! c’est infiniment probabie, cette valeur vénale est nulle. L'appareil Wright comporte, en effet, on peut hardiment le présumer avec MM. Archdeacon, Ferber, Tatin et tous ceux qui connaissent la question, aucune découverte véritable mais simplement une meilleure cons-
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truction, des disposilifs plus avantageux d'organes déjà conMSS sans compter l habiieté de l'opérateur qui doit entrer pour beaucoup dans les résullats obtenus. Or, rien de tout cela n’est utilement brevetable, 11 sufurait même, cest probable, qu'un homme connaissant bien la question ait assisté aux expériences Wrignt, pour quil puisse copier ieur appareil et obtenir, en peu de temps, des resultats anaiogues, peut-être mére meilleurs, sans qu'ils aient le moyen légal de s'y cpposer avec eflicacilée. Dans ces conditions, rl s'explique fort bien pourquoi les Wright exigent, avant l'exécution de nouvelles expériences et d'un programme convenu, l'engagenrent préalable de ieur verser en cas de succés, une somme fixée. Les intérêts des deux parties se louvent ainsi sauvegardés. £
Envisageons donc, en premier lieu, l'hypothèse de la vente à un £tat. La première application que pourrait prévoir un tel acquéreur éventuel, serait l'utilisation militaire de l'aéroplane. Or, après examen des relations internatcnales, les Wright considèrent la France comme une des puissances ies plus exposées à ne guerre possible ; ils savent, en mème temps, que le gouvernement français est le premier à s’etre officiellement occupé d'essais d'applications militaires d'appareils aériens, ainsi qu'en témoignent les expériences remarquables du Lebaudy. En ce qui concerne spécialement l'utilisation pour la guerre des plus lourds que l'air, ils n'ignorent pas que l’on poursuit activement des recherches de ce genre dans i'établissement militaire de Chalais-Meudon ; ils craignent même, et ils le disent, de se voir bientôt rattrapés chez nous. Il est donc temps d'agir. C'est en France que leurs offres ont le plus de chances d'être accueillies ; c'est à ce pays qu'ils s'adressent tout d'abord, pour la vente de leur appareïl. Mais ils ne lui en proposent pas, en même temps, la propriété exclusive, ils prennent bien soin de le spécifier. Ils espèrent sans doute, une fois la France en possession de leur invention, voir d’autres pays ôbligés de se maintenir à sa hauteur et recommencer ainsi une Iructueuse opération.
Si les Wright s’adressaient en premier :ieu à leur propre gouvernement, diverses raisons d'ordre sentimental leur rendraient peut-être ensuite difficites, de nouveaux pourparlers avec d’autres pays. De plus, ne l'oublions pas, le gouvernement américain qui avait iargement subventionné Langley pour des recherches du même ordre, s’est subitement lassé et après l’insuccès du célèbre professeur en 190%, il lui a refusé tout nouveau crédit (Voir Aérophile de mars 1904). Le moment n’est donc peut-être pas très favorable pour une offre de vente d’un plus lourd que l'air, au gouvernement des Etats-Unis.
Reste l'hypothèse de ja vente à un particulier ou à un syndicat. Cette catégorie d’acquéreurs peut avoir l'intention, soit de faire une affaire, soit d'arriver à la démonstration d’une découverte scientitique, dans un but tout à fait désintéressé.
Or, l'appareil Wright n'est point comme nous l'avons dif pius haut, utilement brevetable. Nous avons, en outre, trop peu de renseignements sur les condilions dans lesquelles il fonctionne, pour savoir si, en dehors de cette question de monopole, essentielle pour l'acquéreur, il pourrait rendre des services pratiques et donner lieu ainsi à des commandes. Dans ces conditions, les capitalistes de fous les pavs, qui sont habitués à ne risquer leurs capitaux qu'avec l’espoir d'en retirer un bénéfice, s’abstiendront. Et les capitalistes Américains, dont on nous a vanté la réelle hardiesse, demeurent encore plus capitalistes que les autres à ce point de vue.
Les frères Wright devraient donc trouver cette variété de détenteurs de la richesse qui sont en même temps des Mécènes. Il en existe bien queiques spécimens aux Etats-Unis mais ils demeurent plus rares qu'en France. De plus, si les Américains paraissent avoir pris depuis peu quelque avance sur nous, en matière d'aviation, ils le doivent aux efforts persévérants d’un petit groupe d'hommes d'action ; mais il s’en faut de beaucoup que ces questions passionnent la masse comme chez nous. Il n’y a donc point aux Etats-Unis ce qu'il y a en France, c'est-à-dire ce courant d'opinion, cet intérêt général, ce milien sympathique et favorable à une idée, dont l'influence sur le geste des Mécènes demeure indéniable. Si les Wright ont vraiment senti qu'iis avaient besoin de découvrir un donateur désinfèressé par amour de la science pure, plutôt qu'un homme d’affaires, pour arriver à être récompensés de leurs longs efforts et de leurs succès, il n’y à pas à s'étonner qu'ils aient cherché, du premier coup, à le trouver en France.
Mais les frères Wright, en admettant qu'ils soient sincères, font cependant, selon nous, et en toute hypothèse, un faux calcul.
Maintenant que l'éveil est donné, quelque soin qu'ils prennent pour garder ieur secret, même si leur aéroplane démonté est remisé en quelque enceinte bien close en attendant la bienheureuse promesse de versement d'un million contre de nouvelles expériences, on saura bientôt, par la tenace indiscrétion des reporters, ou la trahison rétribuéc ou non d’un de leurs aides, à quoi s’en tenir sur leur appareil. Dans ces conditions, aucun gouvernement, aucun spéculateur, ne consentira à payer un mülion, ce qu'il espèrera avoir avant longtemps pour rien.
Quant aux Mécènes capables de verser cette somme ils préfèreront, avec raison, la consacrer à encourager les chercheurs de leur propre pays, qui peuvent arriver rapidement avec de pareils sacrifices financiers, à égaler ou à dépasser les résultats annoncés par les Wright, soit en les imitant, soit par des moyens tout différents et meilleurs.
. Les irères Wright risquent donc ainsi de ne tirer aucun avantage pécuniaire de leur invention à moins qu'ils ne se décident à suivre le conseil que ieur donne M. Archdeacon dans les Sports, et sur lequel nous clôturerons cette longue discussion.
« Soyez beaux joueurs, et allez trouver le gouvenrement américain en lui disant que ee lui donnez votre invention, pour être utilisée par vous au mieux des intérêts du
yS.
« Ainsi, vous lui ferez une honte d’une facon fort ingénieuse de sa lésinerie. Ensuite,
vous inscrirez votre nom dans la liste des grands cœurs et des plus géniaux inventeurs de humanité.
« En outre, vous acquérerez à votre pays unc gloire sans pareille, qui pendant des siècles rayonnera sur le monde entier.
« En dernier lieu, étant donné l’admirable invention par vous réalisée, et le désintéressé abandon que vous en auiez fait à votre pays, il me parait impossible que son gouvernement ne vous décerne pas, par acclamations, un million au moins, comme récompense nationale. ; : à
« Je prendrai égalenient la liberté de vous rappeier qu'il y a, en France, un modeste prix de 50.000 francs, qui porte le nom de Prix Deulsch-Archdeacon, qui sera remis au premier expérimentateur ayant parcouru en aéroplane un circuit fermé, non pas de 38, mais de 1 kilomètre seulement. Cela ne vous fatiguera assurément pas beaucoup de venir faire un court voyage en France, simplement pour « ramasser » ce « petit prix », qui viendra ainsi s'ajouter: au superbe cadeau que votre pays ne pourra manquer de vous faire.
« Ainsi, vous aurez tout oblenu sans rien demander, el vous aurez mérité, avec la reconnaissance de votre pays, l'estime et l'admiration de l'humanité toute entière.
« Si vous ne faites pas cela, on vous aura vit chipé votre invention, et vous. vous risquez, non seulement de n'en tirer aucun profil financier, mais encore de n'en pas conserver pour vous seuls la gloire — si elie existe. »
Nous en arrivons maintenant aux premiers résultats de l'enquête de contrôle entreprise par nous-même avec le concours de plusieurs de nos amis. Ces résultats, étant donnés les distances et les délais de communication, ne sauraient être bien détaillés à l'heure où nous écrivons ces lignes. Tels qu'ils se présentent. ils sont loin d’être défavorables aux prétentions des Wright.
Tout d'abord, voici la réponse à un câblogramme adressé le 29 novembre par l'Auto à son correspondant de New-York, à notre instigation.
New-York, 1° décembre. — Te rédacteur du Scientific American, autorité de premier ordre, dil que les journaux ont été dans l'impossibilité d'obtenir des informations sur les résultats des expériences des frères Wright failes en septembre. Les Wright refusent lout renseignement. — John WETMORE.
Cette dépêche, sans nous apprendre rien de nouveau, nous montre tout au moins que les Wright demeurent conséquents avec eux-mêmes dans leur attitude à l'égard de la presse américaine.
De son côté, notre exceilent ami et collaborateur occasionnel, M. Frank S. Lahm, doyen des pilotes de i’Aéro-Club de France, que cette question passionne au double titre de citoyen américain, soucieux de la gloire de son pays, et d'aviateur convaincu, avait eu vent — c'est le cas de le dire — il y a quelques seniaines, de certaines rumeurs vagues concernant les récentes expériences Wright. Il avait prié un de ses amis et compatriotes, M. Nielson Bierce, qui occupe à Dayton une situation des plus en vue de lui dire ce qu'il savait. D ed
M. Bierce répond à la date du 25 novembre qu’en ce qui concerne la machine volante des frères Wright il ne possède aucun renseignement « résultant de son investigation personnelle ». 11 a seulement connaissance que deux jeunes gens du nom de Wright, fort connus à Dayton et fort intelligents, se sont livrés avec succès à des expériences de ce genre dont il a vu quelques vagues échos dans les journaux. Ces expériences ont eu lieu hors de Dayton, dans un endroit retiré. peu accessible au public, ies frères Wricht désirant faire leurs essais en toule tranquillité. à
Cette lettre ne nous apporte aucun élément nouveau.
Mais dès qu'il eut pris connaissance de la lettre très explicite adressée par les aviateurs américains à l’Aérophile, M. FE. S. Lahm câblait le 1°” décembre à un de ses correspondants de Mansfield (Ohio), M. Weaver, le priant de se rendre à Dayton pour faire une enquête sur les assertions des frères Wright. M. Lahm avait choisi M. Weaver parce qu’il le savait capabie d'accomplir en toute :onscience cette mission délicate et d'apprécier à leur valeur les témoignages recueillis.
Or, voici, moins un quatrième mot, mal transmis et incompréhensible, ce que M. Weaver, homme absolument sûr, télégraphie de Dayton à M. Lahm
« DAYTON (Ohio: 3 décembre 1905. — Prétentions complètement vérifiées... »
Il S'agit, c'est entendu, des prétentions des frères Wright : leurs déclarations à l'Aérophile reçoivent ainsi une première confirmation dont il serait vain de nier l'importance en attendant les renseignements détaillés qui ne peuvent manquer de suivre par iettre cet intéressant câblogramme.
Enfin, notre grand confrère quotidien l'Auto qui n’avait pas hésité à envoyer à Dayton un de ses rédacteurs, M. Robert Coquelle, spécialement pour y faire une enquête sur les déciarations Wright, a recu le 12 octobre dans la soirée le télégramme suivant :
« DAYTON (Ohio), par cûble. p.Les frères Wright refusent de montrer leur appareil. ie J'ai vu des témoins et il est impossible de douter de ia réussite de leurs expériences — COQUELLE. »
— — sn me ame
Sans être un spécialiste des questions de locomotion aérienne, notre excelient confrère, Robert Coquelle, journaliste expérimenté, rompu aux difficultés de l'information, a dû procéder consciencieusement au contrôle des témoignages à recueillir sur les expériences passées. Nous aurons plus tard de lui, par lettre et oralement, des renseignements détaiilés sur son ‘enquête.
Conséquents avec eux-mêmes, les Wright refusent de montrer leur appareil tant qu’ils n'auront pas l'engagement d'un acquéreur sérieux pour la somme dun million de francs payable après exécution d'un programme convenu. Ceci nest pas pour nous étonner, nous avons dit pourquoi. Après le câblogramme ci-dessus il devient de plus en plus difficile, à notre avis, de niettre en doute les magnifiques expériences d’aéroplane à moteur annoncées par les frères Wright.
ES
Guelie sera la solution de l’intéressante question Wright qu: nous avons été appelés à poser ? Nous l'ienorons. Mais il ne peut résulter de cet incident que des effets heureux pour l'Idée aérienne : soit qu'il ait mis en lumière les travaux des deux inventeurs, soit qu'il ait permis de faire justice d'une supercherie scientifique qui à trop duré. Dans ce dernier cas même, cette chaude alerte sftimulera le zèle de nos chercheurs et ramènera sur les travaux d'avialion l'attention publique, toujours lente à s'émouvoir, malgré les efforts si généreux et si convaincus de queiques personnalités dévouées.
Si les résultats obtenus par les Wright se trouvaient définitivement confirmés, n'oublions pas que l'aviation est née en France, que les bases théoriques comme les premiers résultats expérimentaux du vol mécanique, sont dûs à la pléiade des aviateurs et des chercheurs français, tels les Launoy, les Bienvenu, les Thibault, les Duchemin, les Ponton d'Amécourt, les Penaud, ies Marey, les Tatin, les Richet, etc. Si par pure nonchalance il à pu arriver que nous nous soyons laissés devancer, nous égalerons quand nous le, voudrons bien et nous dépasserons même, soit en nous inspirant de ce qui a été fait depuis, ameurs, soit par des moyens plus personnels, les résultats qui auraient pu être atteints hors de chez nous. |
Si la nouvelle qui nous arrive aujourd'hui d'Amérique, nest pas vraie, elle le sera demain. Rappelons-nous les avertissements que nous donnèrent, ü n'y a pas longtemps des voix autorisées comme celles de MM. Tatin, Archdeacon, Ferber, et terminons par ces quelques paroles prononcées dès 1903 par le distingué président de la Commission d'aviation de l’Aéro-Club de France
« Messieurs les savants, à vos compas. Vous, Messieurs les Mécènes et vous aussi, Messieurs du gouvernement, la main à la poche ou bien nous sommes battus. » Si ce n’est déjà fait, ajouterons-nous.
AÉROPHILE
LES DIRIGEABLES & LA GUERRE
Expériences militaires du ‘ LEBAUDY * à Toul
La deuxième série d'expériences militaires du ballon dirigeable Lebaudy, commencée le 8 octobre 1905, à Toul, ainsi que nous l'avons mentionné dans notre numéro d'octobre, s'est terminée le 10 novembre suivant.
Conformément au programme tracé à MM. Lebaudy et Julliot, par le ministère de la Guerre, il s'agissait d'étudier cette fois, non plus les services que le ballon automobile peut rendre à une armée évoluant en rase campagne, — ce point fut suffisamment élucidé lors du beau raid Moisson-camp de Châlons, — mais bien le rôle qu un tel engin peut joucr dans la défense des places fortes.
Nous avons dit comment le camp retranché de Toul fut choisi comme centre des nouveaux essais et comment, en quelques semaines, un aérodrome y fut créé en même temps que s’y effectuait la remise en ordre de marche du ballon. (Voir Aérophile de septembre et cctobre Tu.) Voici maintenant le compte rendu des ascensions qui ont suivi celle du S octobre uvjà relatée ici.
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42 oclobre 1905. — Le Lebaudy effectue le voyage de Toul à Nancy et retour, en 2 h. 14.
En nacelle : MM. le commandant Jullien, chef du génie de la place de Toul, ancien officier aérostier, le capitaine Voyer, sous-directeur de l'établissement de Chalais-Meudon, l’aéronaute Juchmès et le mécanicien Rey.
Le ternps était brumeux; le vent venait du nord-est à 100 m. au-dessus du sol et il augmentait avec l'altitude : au retour. le soleil avait dissipé la brume.
La sortie du parc se fit à 7 h. 10 du matin, les sorties matinales étant des plus intéres-
santes au point de vue mililaire. Avec ses 4 passagers, ie ballon enlevait encore 423 kilog. de lest au départ.
Le lâchez-tout eut lieu sur ie champ de manœuvre du plateau de la Justice, à 7 h. 30, en présence des batteries du 39° régiment d'artillerie. Le ballon se laissa d'abord aller en dérive pendant 6 minutes et s'éleva ainsi jusqu’à la couche du vent; puis, à 7 h. 26, les
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Le Eebaudy dans le manège trans’ormé en hangar d’abri à Toul
hélices sont mises en route, et le dirigeable va planer au-dessus de Toul, qu'il salue et réveille, avec sa sirène. Il se dirige ensuite, au-dessus de la route nationale de Toul à Nancy, sur la forêt de la Haye, et disparaît aux yeux de l’équipe de manœuvre en 14 minutes. Il passe en vue du fcrt de Gondreville, du poste forestier de Vélaine, du carrefour des Cinq-Tranchées, des Fonds de Toul, évolue en face des casernes Blandan, de Nancy, au-dessus desquelles il fait son virage à 9 h 9.
L’aller a eu lieu en 1 h. 33, et le vent, qui a sensiblement augmenté, a un peu gêné, surtout vers la fin. La distance est de 25 kil. à vol d'oiseau, et le parcours réellement effectué de 27 kilometres.
Le retour s'effectue en 41 sur un parcours réel un peu plus direct, de 25 kil. de développement, le vent est alors biais sur la direction suivie, et n’avantage ni ne désavantage le dirigeable qui utilise toute sa vitesse propre de 10 kil. à l'heure. |
À 9 D. 35, le dirigeable réapparaît aux yeux du guetteur placé sur le manège ; à 9 h. 50’, M. Juchines jette ses engins d'arrêt sur le groupe de sapeurs et d’'artilleurs qui attendent dans le champ de manauvres et amènent le dirigeable au sol sans la moindre secousse.
L’ascension a duré 2 h. 14 pour un parcours en boucle de 52 kilomètres. Altitude : 680 m., soit 430 11. au-dessus du point de départ et d'arrivée. La dépense de lest, 70 kilog. en cours de route et 50 kilog. à l'atterrissage sur les 423 kilog. disponibles au départ, quantité équivalente avec l'équipage normal de 3 aéronautes, à 500 Kilog. sans compter les engins d'arrêt montre de quelles ressources le dirigeable dispose pour prolonger les voyages, pour augmenter l'altitude, pour emporter des appareils spéciaux de photographie, de télégraphie sans fil et des projectiles.
L'idée que les dirigeables ne peuvent présenter ces avantages est, en effet, une légende qui vient te l’époque où on les calculait trop juste et où on les établissait à peine capables d'enlever une personne et une demi-heure d'essence.
Ce vovage constituait l’une des reconnaissances en dehors de la ligne des forts de la place Toul portée au programme ; il donna au Chef du génie l’occasion de juger de l'ensemble des fortifications des régions Est du camp retranché. En temps de siège, cette magnifique ascension aurait fourni en 2 heures, à la place, un moyen d'être renseigné exactement sur la disposition de l’armée assiégeante ; elle aurait permis aux officiers du génie de rapporter des plans photographiques des moyens d'investissement et aurait été très inenaçante pour l'état-major de l'enremi.
C'était la 71° ascension du Lebaudy, la 2° à Toul.
18 octobre 1905. — Dans la matinée, par vent N.-E. et forte gelée, le dirigeable quitte son hangar à 7 h. 30.
Le moteur est mis cn route à blanc à 8 h. 7%. Prennent place à hord : le capitaine Voyer, sous-directeur de Chalais-Meudon ; le capitaine Richard, adjoint au chef du génie de Toul ; le lieutenant Bois, du 1” génie, commandant les aérostiers détachés à Toul pour le service du dirigeable ; le pilote Juchmès et le mécanicien Rey.
Le but de l'ascension était la visite du secteur N. et N.-O. de la place de Toul, la prise de photographies des ouvrages avec les appareils militaires de téléphotographie et le jet de projectiles. Ce but fut parfaitement rempli.
Lâchez-tout à 8 h. 10. Hélices mises en route à 8 h. 21. Le dirigeable passe près de la barre de Toul laisse à gauche le fort Saint-Michel et arrive à 8 h. 55 au fort Bouvron. Il se dirige ensuile vers l'O., va planer exactement sur l'ouvrage de la Cloche, où des projectiles lancés tombent en plein but, sur le parapet. Le ballon va ensuite en marche lente sur Lagney, pique au sud, plane sur les forts de Tucev, Brulev, Ecrouves. Le virage a lieu à 9 h. 31 au fort de Dongermain. Des photographies sont prises au-dessus de tous ces forts.
Retour et atterrissage sur le terrain de manœuvres à 9 h. 42. Lest dépensé : 145 kilos sur 580 kilos disponibles au départ. Altitude : 550 mètres. Parcours effectif : 26 kil. environ. Durée totale : 1 h. 32’.
19 octobre 1905. — Ce jour-là encore, il régnait une forte gelée, le vent soufflait du sud.
La sortie du hangar a lieu à 7 h. 30 et la mise en marche du moteur à 7 h. 50.
À bord du dirigeable prennent place le général Pamard, commandant la 39° division d'infanterie ; le capitaine Magny, officier d'ordonnance du général Papuchon, gouverneur de Toul ; le capitaine Voyer ; Juchmès, pilote du Lebaudy, et Rey, mécanicien.
Le but de la sortie était la visite du secteur sud-ouest et du fort de Pagny-la-Blanche-Côte, situé en dehors des limites de la place de Toul. En cours de roule, on devait procéder au lancement de projectiles et à la prise de photographies.
Lâchez-tout à 7h. 55. Le dirigeable prend la direction du sud, passe sur Gye, Crézilles, Bagneux, la gare de Barisey-la-Côte, où il arrive à 9 h. 20 : puis ii se dirige vers l'Ouest sur Vannes-le-Châtel, où il est de passage à 9 h. 32 : il continue son voyage sur le fort de Pagny-la-Blanche-Côte. où. à 9 h. 47. il est procédé à des expériences de jets de projectiles. Le ballon prend ensuite la direction N.-E., passe à Gibeaumeix, puis sur le bois et le fort de Blenod, visite les batteries et le fort de Dongermain ; il est 10 h. 10.
Le retour sur le terrain de manœuvres a lieu par 350 mètres d'altitude et la descente s'opère lentement en décrivant des courbes. L'atterrissage s'effectue à 10 h. 26.
La durée totale de l'ascension a été exactement de 2 h. 31. Lest emporté : 405 kilog. Lest dépensé : 90 kilog. Parcours effectué : environ 50 kilomètres.
Le général Papuchon. gouverneur de Toul, et de nombreux officiers assistaient au départ et à l'atterrissage.
21 octobre 1905. — Dans cette ascension, la 5° exécutée à Toul depuis le 8 octobre, il n'y avait pas moins de six personnes à bord : le colonel Francfort, commandant le 39° d'artillerie ; le chef de bataillon Gency, commandant le 20° bataillon du génie ; le capitaine Voyer. sous-directeur de Chalais-Meudon, délégué par le ministre de la Guerre. pour le contrôle des expériences : le lieutenant Bois, des aérostiers ; M. Georges Juchmès, l'habile et vaillant pilote de l’aéronat et le mécanicien Rev.
Ce n'était point la première fois que le Lebaudy enlevait un aussi grand nombre de passagers : mais il demeure le seul à avoir pu faire ainsi du véritable transport en commun par voie aérienne. Malgré cela, le pilote disposait encore de 403 kilos de lest, chiffre qui
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donne une haute idée de la capacité de fret de l'appareil et par sui 'é d'u i do £on rayon d'action. I pp par suite, de l'étendue possible u départ, le soleil brillait au travers d’une légère brume. Au sol, 1 soufflai Ï= blement du S.-0. à la vitesse de 2 mètres par seconde. De CR Le lâchez-tout eut lieu à 8 h. 31. Le ballon évolua à différentes vitesses au-dessus de la caserne du 39° d'artillerie, puis au-dessus de la ville de Toul, où il tourna autour de la cathédrale. Ii décrit d'autres évolutions au-dessus de Choloy, puis revient à une très grande vitesse (45 kil. à l'heure), de Choloy au champ de manœuvres situé devant son hangar. 1l descend par de savantes spirales admirablement exécutées sous la conduite experte de l'excellent pilote Juchmès. Repris en main à 9 h. 23 par l’équipe de manœuvre
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Cliché de « l’Illustration »
M. Berteaux, ministre de la guerre, montant à bord du Lebaudr', à Toul, le 25 octobre 1905
avec une parfaite précision, et sans que la nacelle soit venue au contact du sol, il est réintégré sous son hangar.
Durée de l’ascension : 52 minutes ; lest dépensé, 63 kilos ; altitude, 425 mètres.
24 octobre 1905. — Le ministre de la Guerre à bord du Lebaudy. — Profitant de la tournée d'inspection qu'il accomplissait dans l'Est en compagnie de MM. le général Brun, chef d'état-major de l’armée ; le général Joffre, directeur du génie, le général Oudart, directeur de l'artillerie, et le commandant Gossart, son officier d'ordonnance, le ministre de la Guerre, M. Berteaux, avait résolu de juger par lui-même des qualités de l’aéronat. Une note de service que nous avons pu voir, fut donc passée le 21 octobre, à MM. Paul et Pierre Lebaudy et Henri Julliot, leur demandant de tenir le ballon prêt à partir le 25 octobre à 2? heures de l’après-midi.
Après avoir visité le fort d'Ecrouves et la ville de Toul, le ministre de la Guerre arrivait à 2 h. 1/2 avec sa suite à l'aérodrome dont il examina les diverses installations avec le plus vif intérêt. MM. Pierre et Paul Lebaudy venus spécialement à Toul et l'ingénieur
———_—_—_—_—_—_—— en ==
Henri Julliot, lui fournirent toutes explications techniques. Le pilote, Georges Juchmès, conformément aux ordres reçus, avait ait amener le ballon au lieu ordinaire des départs, par l'équipe de manœuvre.
Le ministre monte alors en nacelle, en escaladant l'échelle du bord, accompagné de son officier d'ordonnance, M. le commandant Gossard ; prennent également place à côté du pilote Juchimès et du mécanicien Rey, MM. le commandant Bouttiaux et le capitaine Voyer, de l'établissement de Chalais-Meudon, chargés, comme on sait, du contrôle des. expériences. Soit en tout, six personnes. , à
Le Lebaudy se met en route à 3 heures, piquant tête au vent, qui souffle assez fort du N.-E., et commence une promenade autour de Toul, en se maintenant au-dessus de la ligne des forts. Puis, il s'éloigne à la vitesse de 20 kil. à l'heure et, après avoir dépassé Toul. il revient vers son point de départ à la vitesse de 55 kil. à l'heure, pour atterrir, par une manœuvre savante, en s'équilibrant tête au vent de façon à descendre suivant une ligne: verticale.
L'ascension a duré une demi-heure à l'altitude moyenne de 250 m.
En outre, des personnalités militaires déjà citées, assistaient encore à l'ascension : les généraux de Mas-Latrie, Servière, de Lammerville, de Nonancourt, etc. ,
En descendant de nacelle, M. Berteaux félicita chaleureusement MM. Paul et Pierre Lebaudy, et l'éminent ingénieur du dirigeable, M. Henri Julliot, sans oublier son vaillant pilote, M. Juchmès. Après avoir, avec une perspicacité et un sens patriotique qui lui font grand honneur, permis aux expérimentateurs de Moisson la démonstration évidente de la haute valeur pratique de leur ballon, le ministre de la Guerre par sa présence à leur bord et par les éloges mérités qu'il leur prodigua, donnait enfin à cette œuvre désintéressée de science et de progrès, la consécration la plus enviable et la plus autorisée. Il est plus que probable qu'à la suite de cette ascension, des crédits seront accordés pour la création à Toul d’un parc à dirigeables, spécial et d'un caractère permanent. La France, patrie du ballon, serait donc la première puissance à posséder un établissement de ce genre (1). !
Les ascensions précédentes avaient eu un immense retentissement, non seulement dans. la région de l'Est et dans toute la France, qui en avaient bien saisi l'importance scientifique et l'intérêt national, mais encore au delà de nos frontières. C’est alors que parut dans les journaux une note d’allure officieuse déclarant « que l'autorité militaire, émue des comptes. rendus publiés par les journaux sur les expériences techniques du Lebaudy, avait donné . l'ordre de ne rien divulguer au sujet des ascensions quasi-quotidiennes de l’aéronat ».
Cette note dont on ne s’expliquerait pas très bien la portée, était-lle réellement inspirée ? Nous avons des raisons d’en douter. Avant d'être reprise sans contrôle par toute la presse: quotidienne, elle servit vraisemblablement à masquer la déconvenue de quelque informateur à court de nouvelles. Nous le croycns d'autant plus que nos lecteurs trouveront ci-après le compte rendu des expériences qui suivirent, et dont quelques-unes n'avaient. encoie été mentionnées nulle part.
26 octobre 1905. — Une nouvelle sortie eut lieu dans la matinée, par vent violent. Etaient. à bord : le colonel Strauss, directeur du génie de la place de Toul : le commandant Wiart, ch:f du laboratoire des recherches, à Chalais-Meudon, membre de la Commission de contrôle ; le capitaine Voyer, sous-directeur de l'établissement de Chalais-Meudon ; le lieutenant Bois, commandant les aérostiers du 1” génie, détachés à Toul pour le service du Lebaudy ; le pilote Juchmès ; le mécanicien Rey.
Le ballon se laisse d’abord dériver dans la direction du S.-0. Puis, les hélices sont emibrayéce et il s'élance vers le N.-E.. évoluant au-dessus du fort Saint-Michel, à une altitude de 500 m., contre un vent des plus sensibles, en progressant toujours, par d'habiles manœuvres de Juchmès dans la direction choisie. Après trente minutes de cette lutte surerbe et concluante, le Lebaudy virait de bord retournant vers l'aérodrome. Il se: rapyJ'oche du sol par une série de courbes gracieuses. Les engins d'arrêt sont saisis par les. sapeurs du génie et les soldats de la ligne, et l’aéronat est réintégré sous son abri.
ï octobre 1905. — Nouvelle sortie par un vent de 30 à 35 kil. à l'heure au-dessus de la piaine et du champ de manœuvres, au cours de laquelle le capitaine Voyer procéda à d'intéressantes expériences.
7 novembre 1905. — Le général Michal, commandant le 20° corps d'armée, dont fait partie la garnison de Toui, avait annoncé la veille, qu'il visiterait le parc aérostatique le mardi novembre.
Tout était prêt quand il arriva à 9 h. du matin et il montait en nacelle avec MM. le. capitaine Voyer, le capitaine Sérot d’Alméras, officier d'ordonnance, le pilote Juchmès. et le mécanicien Rey. Après des évolutions au-dessus de la ville de Toul, le ballon franchit la Moselle, parcourt plusieurs kilomètres en descendant la vallée, revient par Dommartin, exécute une boucle complète au-dessus des remparts de Toul et atterrit finalement au point de départ.
Le général Michal témoigna à la descente sa profonde et complète satisfaction.
(1) Avant M. Berleaux, deux ministres en exercice avaient seuls pris place à bord d’un ballon : Léon Gambetta, ministre de la Défense nationale sorti de Paris le 7 octobre 1870, à bord de l’Armand-Barbès, piloté par Trichet ; et M. Rambaud, ministre de l'Instruction publique élevé le 18 juillet 1896, dans le Touring-Club, piloté par M. Edouard Surcouf. Dans les deux cas, il s'agissait d'un simple sphérique, bien entendu. Les temps ont marché.
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Cette admirable série de succès se termine le 10 novembre par une magnifique ascension d'altitude, la première qu'on ait pu oser et réussir à bord d'un dirigeable. |
10 novembre 1905. — Ascension d'altitude. — Sur la demande de l'autorité militai’e, la sorlie de ce jour fut consacrée à une ascension à grande altitude.
.À bord, se trouvaient le capitaine Voyer, sous-chef de l'établissement militaire de (haauto MM. Juchmès, aéronaute, et Rey, mécanicien, emportant 495 Kilogrammes 2 lest. :
L'aéronat évolua pendant 1 h. 50, de 9 h. 10 à 11 heures du matin. . À 200 mètres, les aéronautes se trouvaient en plein brouillard : jetant du lest ils continuaient à s'élever à 800 mètres. À cette hauteur, ils apercevaient encore par moments la ville de Toul; bientôt ils ne tardaient pas à être complètement noyés dans les nuages. Le ballon évoluait au gré de son pilote et il atteignait l'altitude de 1.370 mètres. soit 1.120 mètres au-dessus de l'aérodrome, ayant dépensé 320 kil. de lest. Il continuait à évoluer, redescendant à 1.310 mètres, pour remonter une seconde fois à 1.370 mètres.
um Ascension du 19 Octosr: 1905
départ: 7155-aicemmssage 10 26 nn
Itinéraires du Lehaudy, autour de Toul les 12, 17 et 19 octobre 1905
L'expérience étant concluante, la descente définitive commençait très lentement et bientôt «e ballon était aperçu de terre au Sud-Est de Toul.
Le ballon se dirige vers l'aérodrome, où il tourne en cercle au-dessus du terrain de manœuvre et jette ses engins d'arrêt.
I1 restait encore 150 kil. de lest à bord à la fin de cette ascension si habilement conduite par MM. le capitaine Voyer, Juchmès et Rey.
Il importe de le remarquer, les oïlicier:s désignés par le ministre ne se sont pas bornés à contrôler les expériences ; ils ont tenu aussi à se familiariser, sous la direction expérimentée du pilote Juchmès, avec la manœuvre complexe du ballon. Ils deviennent ainsi des instructeurs tout désignés et compétents pour le jour où le ballon automobile fera définitivement partie de notre matériel de guerre. En particulier, le capitaine Voyer a pris part à toutes les sorties de Toul et aux voyages de Meaux et de Châlons ; le commandant Bouttieaux, aux expériences 1905 de Moisson et au voyage de La Ferté-sous-Jouarre.
Cette ascension concluante du 10 novembre, dont nous nous réservons de faire ressortir le haut intérêt, clôture dignement la série des expériences exécutées sous le contrôle des autorités militaires par le dirigeable Lebaudy : tous les points du programme fixé par la commission militaire. ont été remplis sans accidents ni incidents.
Dans la soirée du 10 novembre, le ballon entrait en dégonf'ement. Le démontage s’opéra ensuite sous la direction de M. Juchmès, mais il a été conduit de façon à permettre un remontage rapide ; car le Lebaudy demeure à Toul, où ii hivernera, prêt à reprendre l'atmosphère au premier signal. Pendant ce temps, l’équipe spéciale, après un congé bien mérité, regagnera Moisson où vont être entreprises de nouvelles constructions. Le prochain Lebaudy, destiné à remplacer celui qui reste pour le moment à Toul, n’en diffèrera paint dans ses caractéristiques essentielles, que l'expérience a si complètement sanction-
nées. Tout au plus quelques améliorations de détail, comme par exemple la facilité ae démontage en plusieurs parties de certaines pièces encombrantes, telles que le grand plan ovale situé sous le ventre du ballon, qui passait difficilement au gabarit des chemins de fer.
Avant d'aborder l'examen des moyens d'action et du mode d'emploi en lemps de guerre d'un ballon automobile tel que le Lebaudy, résumons brièvement la série de ses belles expériences de Toul, renvoyant au surplus nos lecteurs aux divers numéros de l’Aérophile dans lesquels nous avons décrit en détail sa construction ou enregistré ses succès antérieurs (1) : À Toul, du 8 octobre au 10 novembre 1905, le dirigeable est scrti presque journellement, par les temps les plus divers : il a emporté fréquemment six personnes à bord ; il a effectué de nombreuses reconnaissances en dehors du camp retranché de Toul, poussant jusqu'à Nancy ; il a permis de procéder avec un succès complet à des expériences de jet de projectiles, de téléphotographie, cte….. Enfin, après avoir maintes lois évolué à l'altitude dite militaire de 500 m. environ, la plus favorable à la bonne exploration du terrain, il s'est élevé avec la plus grande facilité à 1.370 m. d'altitude, dépassant la zone où un ballon est considéré comme invulnérable, et a pu s’y maintenir et y manœuvrer au gré du pote (?).
De tels résultats que certains, comme on le verra, jugeaient impossibles à obtenir avec un appareil de cette nature, disent assez haut quels magnifiques progrès MM. Paul et Pierre Lebaudy et l'ingénieur Henri Julliot, ont fait accomplir à la locomotion aérienne automobile. Leur évidence longtemps discutée s'impose aujourd'hui à tous les yeux. Grâce à M. Henri Julliot et au précieux appui que lui prêtèrent MM. Lebaudy, la France continue à tenir la première place dans ce domaine immense de la navigation aérienne qu’ elle fut la première à explorer. En descendant de nacelle le 2% octobre, le ministre de la guerre n'hésitait pas à appliquer au Lebaudy le qualificatif de « merveille ». L'approbation unanime a sanctionné cette opinion autorisée. qui constitue pour le créateur de cette « merveille » un éclatant et précieux hommage. Nous voulons y voir le présage d’une distinction que M. Julliot, trop modeste, ne songeait pas à obtenir, mais que l’admiration publique réclame instamment pour lui et qui ne saurait être mieux méritée.
Nous espérons surtout que les encouragements officiels continueront de ne pas faire défaut aux expérimentateurs de Moisson et qu'avant peu, les avantages du dirigeable de guerre étant surabondamment démontrés, l’armée francaise comptera définitivement dans son matériel de combat, un ou plusieurs de ces engins dont les applications militaires, se sont révélées dès leur début, d'un intérêt si décisif et dont le coût, eu égard aux services rendus. est relativement si minime. (250.000 à 3(0.000 francs au plus.)
cn
sr.
En se basant sur les expériences lechniques accomplies cetle année par le Lebaudy tant en rase campagne (raid Moisson-camp de Chalons) (3) qu'autour de la place forte de Toul, on peut se faire, dès maintenant, une idée des services qu'un ballon automobile, à ce degré de perfectionnement, peut rendre en temps de geurre.
Le ballon dirigeable type Lebaudy, doit, dès à présent, être considéré comme le plus précieux des éclaireurs et constitue un moven de reconnaissance et d'investigation incomparable, avant comme pendant l’action, aussi bien à la suite d'une armée en plein champ qu'autour d'une forteresse. Dans ce dernier cas, même, seraient évités les aléas d'un campement de fortune, puisque le ballon au repos aurait l'avantage de posséder un abri absolument sûr et de se ravitailler plus aisément (4). Si l’on songe que le Lebaudy peut emporter normalement un approvisionnement d'essence et de lest suflisant pour 11 h. de marche ; que sa vitesse propre de translation dans l'atmosphère atteint 40 kil. à l'heure par temps calme; que, par suite, les observateurs instailés à bord peuvent explorer non seulement le front des positions ou la ligne de combat, mais encore les formations d’arrière d’un ennemi impuissant à s'y opposer, on verra sans peine qu'aucun autre système de découverte, ni les éclaireurs les plus audacieux, cavaliers ou fantassins ni les ballons captifs montés, ou les cerfs-volants munis d'appareils de téléphotographie, ue peut prétendre à un rayon d'action aussi étendu, où donner des indications aussi sûres, aussi précises et aussi rapides. Les observations peuvent être transmises presque instantanément au fur et à mesure qu’elles sont recueillies, soit par un code conventionnel de signaux sonores ou optiques diurnes et nocturnes, comme cela s’est fait à Toul (5)
(1) Voir l'Aérophile de novembre el décembre 1902; mars, avril, mai, juillel, août, septembre, novembre 1903 ; juin, juillet, août, septembre, octobre, novembre, décembre 1904 : juillet, septembre, octobre 1905.
. (2) Notons incidemment que le Lebaudu qui, au 31 décembre 1904 avait dans ses diverses expé riences reçu à son bord 26 personnes différentes (Voir les noms dans l’Aérophile de juillet 1905), en a reçu en 1905 14 nouvelles dont nous donnons les noms dans chaque comple rendu. Total 40 personnes dont deux dames.
(3) Voir l’Aérophile de juillet 1905.
(4) Il ne faut pas, d’ailleurs, s’exagérer les risques courus par le ballon campé en rase cam pagne. Tout d'abord, les bourrasques comme celle qui amena la fugue et la déchirure du Lebaudy au camp de Châlons sont extrêmement rares. De plus, il est possible, comme nous le disions,
d'apporter des améliorations au système d’amarrage cmployé dans ces essais à peine à leurs débuts à ce moment.
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soil au moyen de la télégraphie sans fil dont l'emploi va êlre mis à l'étude. Dans le cas de manœuvres de nuit, cès avantages ne disparaissent pas, le Lebaudy ayant déjà accompli à Moisson plusieurs sorties nocturnes en vue desquelles il à été spécialement outillé (1). Le ballon se trouve même, dans ce cas, avantagé, car il peut encore dans une obscurilé profonde repérer les lumières et les autres indices par lesquels se trahit inévitablement la présence de grandes agglomérations d'hommes dans la nuit, alors qu'il est lui-même plus que jamais difficile à voir et à atteindre. '
A l'altitüde de 500 m. environ, couramment atteinte par le Lebaudy, l'exploralion du terrain se fai d'une facon parfaite pour un œil exercé. Si le tir ennemi oblige à monter plus haut, les aéronaules peuvent pourtant se rendre parfailement compte des positions de l'adversaire, de sa force et de ses mouvements au moyen de jumelles ou par la télépholooraphie, qui n’est en rien gênée par les trépidations du moteur si l’on prend quelques précaulions et dont les appareils sont efficaces à 7.000 et 8.000 mètres si le temps est clair.
De quels avantages énormes jouirait un chef d'armée ainsi immédiatement averti des faits et gestes de son adversaire, non seulement sur le front, mais encore à 15, 20, 30 kilcmètres en arrière ; qui pourrait découvrir les batteries les mieux dissimulées, l’emplacement, la nature, l'importance des réserves ennemies ? On le voil assez sans qu'il soit nécessaire d'y insister.
Dans le cas spécial d'une forteresse inveslie, un ballon comme le Lebaudy peut, bien mieux qu'un ballon caplif, renseigner le commandant de la place sur la situation, les forces et les travaux de l’assaillant. Il peut, surtout, sortir et rentrer à volonté, de façon à établir, malgré le blocus, les communications avec une autre place forte ou avec une armée de secours, en vue de préparer une action concertée.
Mais ce service de renseignements el de reconnaissance n’est point la seule applicalion militaire que l’on puisse attendre du ballon automobile. Il peut également deveni: une arme offensive.
« Supposons, en effet, dit, à ce sujeb, M. Ilenri Julliot, dans sa remarquable conférence
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Diagramme de l'ascension d'altitude du Lebaudy, le 10 novembre 1905
aux Ingénieurs civils, qu'on ait préparé à 30 ou 40 kil. derrière le front d'une armée, une flotille de 10 navires aériens comme le Lebaudy. Ils pourront, en deux heures, passer au-dessus des avant-postes amis et ennemis et porler, chacun, sur les parties vitales de l'armée adverse, une cinquantaine de projectiles d’une dizaine de kilogrammes de poudre spéciale, mélinite ou autre. Avec ces projectiles, armés au dernier nioment, ils pourront frapper, à leur choix, à la tête, jeter le désarroi dans les élats-majors eux-mêmes ou dans les communications, réduire l’armée ennemie à l'état de troupeau sans direction. » Ceci n’est plus, ne l'oublions pas, le rêve séduisant, mais vain d'une imagination de romancier, cest l'expression de la réalité.
On avait fait à cette application du dirigeable, des objections de diverses natures : techniques et sentimentales. Pre SF RE ete Dal AE
On prétendait notamment que le jet de projectiles serait impossible parce qu il déséquilibrerait le ballon. Le Lebaudy à fait à Toul de nombreuses expériences de ce genre, sans que son équilibre vertical en ait été le moins du monde troublé. Il faut remarquer, en effet, que l'abandon de 20 kilog. de lest représentant, par exemple, le poids d'un projectile, n’a point, sur un ballon de 3.000 n° comme le Lebaudy, l'eltet rapide qu'il auruil sur un ballon de petit volume. Or, le ventilateur du Lebaudy, qui tourne à 3-000 tours pat minute, peut, lorsqu'on l’actionne, envoyer par seconde, un mètre que d añ dans le ballonnet ; c'est-à-dire que si on jette de la nacelle un projectile de 20 kilog., il suffit de
(1). Voir l'Aérophile d’oclobre 1904.
18 secondes pour mettre 18 m° dans le ballonnet, soil 20 kilog. d'air-lest et reprendre ainsi l'équilibre vertical que le lancement du projectile aurait pu compromettre. Ces IS secondes peuvent d'ailleurs se fractionner et précéder plus ou moins l'instant du jet du projectile. La variation d'altitude se trouve ainsi réduite à rien ; l'on perd seulement, bien entendu, 20 n° de gaz, perte qui n’abrègera pas sensiblement la durée de l'ascension.
D'autre part, on avait pensé que le jet précis des projectiles serail diliicue. Ici encore, l'expérience répond victorieusement. Pendant les essais de Toul, le lancement vertical des projectiles s'est fait avec une précision absolue. À 400 m. d'altitude, 90 0/0 des coups atteignent une surface de 25 m°. Au cours de l'ascension du 17 octobre notamment, deux jac-simile de projectiles, constitués par des sacs de sable lestés de plomb, furent lancés sur l'ouvrage de La Cloche et tombèrent en plein but, sur le parapet et sur un affüt. De même dans les autres essais. Le succès dépend surtout de l'habitude et de l'entrainement de l'équipage, qui doit tenir compte du vent, de la vilesse de l'appareil, de laltitude, entraînement et habitude faciles à -acquérir au cours des ascensions en temps de paix. « I suffit d'ailleurs, dit fort justement M. Julliot, qu'une partie des projectiles porte bien : les autres ne seront pas perdus par suite de l'effet moral particulier qu'ils produiront. »
Les théoriciens du droit des gens ont, en dernier lieu, rappelé l’une des « conventions spéciales » annexées à la Conférence internationale de La Haye du 29 juillet 1899 et qui est ainsi libellée : « Les puissances contractantes consentent, pour: une durée de cinq ans, à l'interdiction de lancer des projectiles et des explosifs du haut d'un ballon ou par d’autres modes analogues nouveaux. » En admettant que cette convention ne soit pas déjà caduque, voici à quelle étrange conclusion l’en arrive : l’on pourra tirer à volonté sur les malheureux aéronautes, sans que ceux-ci aient d’autres moyens de défense que leurs jumelles ou leurs appareils photographiques. Ils seraient ies seuls combattants qu'on aurait le droil d'attaquer, mais auxquels il serait interdit de se défendre. Il y a là une contradiction choquante et la Conférence de La Haye risquerait fort, le cas échéant, de voir transgresser ses prescriptions par l’un, au moins, des belligérants... D'ailleurs, pourquoi cette mesure spéciale contre le dirigeable, engin de guerre visible à tous et dont on peut se garer, alors qu'on autorise l'emploi des sous-marins, instruments de mort autrement sournois. Paradoxe apparent, le dirigeable, en tant qu'arme offensive, est un engin de guerre plutôt humanitaire, puisqu'il permet d'obtenir le maximum de résultats en compromettant un minimum de vies humaines et avec la moindre dépense de matériel dont les populalions retrouvent toujours les frais, sous forme d'impôts. Ges appareils aideront, en somme, à terminer rapidement une guerre avec une effusion de sang limitée. La conférence de La Faye devra donc, pour se conformer à son esprit même, lever l'interdiction qu’elle a formulée et qui n'arrêterait pas, d'ailleurs, toutes les nations.
Reste l'’objection la plus fréquente : celle de la vulnérabililé du ballon. M. Julliot n’a jamais prétendu conférer à son ballon l'invulnérabilité absolue (du jour où lon aura des appareils de guerre doués de cette magique propriété, la guerre aura enfin terminé ses ravages) ; mais, il le soutient, avec raison, l’aéronaute d’un ballon automobile sera infininent mieux préservé par son ballon que le cavalier ou le fantassin, par leur cheval ou par leur sac ; dans tous les cas, il serait suffisamment à l'abri des coups de l'ennemi. pour remplir, en courant les risques inévitables de la bataille, les rôles divers que nous avons énumérés.
On a d’ailleurs singulièrement exagéré cette vulnérabilité. À l'altitude de 500 m. environ, zone la plus favorable aux observations, le ballon automobile a déjà beaucoup de chances de ne pas être atteint parce qu'il est très difficile de juger de sa hauteur et de sà distance vraie, même en connaissant les dimensions de l'appareil. Cela résulte, en particulier, des aspects bizarres et différents que prend le ballon selon la facon dont il se présente.
Il ne faut pas croire, du reste, que le ballon ne puisse supporter l'atteinte d’une balle sans être désemparé. Comme l’ont prouvé des expériences faites par M. Julliot sur des ballons-réservoirs sous pression, construits avec le même lissu que ie Lebaudu, l'étoffe peut être perforée par des dizaines et des dizaines de balles, sans qu'il en résulte autre chose que de petits trous très nets et une perte de gaz trop peu rapide pour empêcher le ballon de revenir atterrir hors de portée. Seuls, plusieurs feux de salve à bonne distance pourraient devenir dangereux pour l'enveloppe ou pour les aéronautes (encore que ceux-ci puissent être facilement protégés par un bouclier), à condition toutefois qu'ils sy exposent délibérément. :
Le véritable adversaire du dirigeable serait l'artillerie avec ses shrapnells, aux éclats coupants et irréguliers, capables de produire des déchirures étendues. Mais il y a cela, une condition préalable, elie est importante : il faut toucher. Ce nouvel ennemi du dirigeable apparaît beaucoup moins redoutable qu'on ne l'aurait pensé, depuis que le Lebaudy a démontré par l'expérience qu'il pouvait facilement se maintenir et évoluer à 1.370 m. d'altitude, à 1.170 m. au-dessus du poin' culminant de la région parcourue (1). Or, la trajectoire d'une pièce de %5, établie pour un tir à 6.000 m. correspondant à un angle de
(1) Il fallait, pour conférer au ballon dirigeable celte faculté que cerlaines personnalités lui refusaient jusqu'à ce jour, assurer à toute altitude la sécurité de l'appareil en le conservant à volonté quoi qu'il arrive, dans son état de plénitude, ce qui assure à la fois la maîtrise de la zone de navigalion dans toutes les circonstances et du même coup par la permanence de la forme, la possibilité de toujours gouverner dans le plan horizontal. M. Julliot y est parvenu très simplement au moyen du classique ballonnet à air, mais alimenté, cette fois, par un ventilateur à grand débit et dont la capacité est suffisante pour compenser les plus grandes variations de volume du gaz que puissent causer, soit la condensation, soit le changement d'altitude.
visée de 17°, qui est à peu près le plus grand angle pratique, atteint une hauteur maximum de 900 m. À laltitude indiquée plus haut, le dirigeable se trouverait done hors d'atteinte el ses passagers pourraient néanmoins, comme nous l'avons dit, faire, à l’aide de jumelles el par la ‘teléphotographie, les plus précieuses observations.
Quelle que soit la vitesse de tir des pièces modernes et la rapidité avec laquelle ce tir peut être réglé en trois coups, avantages que se sont complus à faire valoir certaines personnalités qui ne sont pas, du reste, artilleurs, on peut penser, sans être un spécialiste, qu'une certaine surprise, une certaine indécision se manifesteront dans les batteries 1orsque le dirigeable sera signalé. Avant que soit donné l’ordre de tirer sur lui et que le tir soit réglé, l’aéronat aura déjà fait pas mal de chemin. Enfin, malgré toute l'habileté des pointeurs, ils ne mettent pas à chaque coup dans le but.
On à même, à ce propos, envisagé la possibilité d’affecter un matériel d'artillerie et un personnel spéciaux à la « chasse » des ballons dirigeables de guerre. Admettons que cas « chasseurs » ne connaissent pas la bredouille, mais constatons-le aussi, le dirigeable aurait déjà, dans cette hypothèse, l'avantage de concentrer sur lui les foudres de batteries et de combattants qui auraient pu avoir besoin d'exercer leurs ravages au niveau du sol.
Le résTage du tir sera d’ailleurs très difficile à faire sur un aéronat aussi rapidement qu'il le faudrait. Quand on voil, en effet, un projectile explosible, éclater sur le champ optique en-dessus ou en-dessous du dirigeable, ce n’est pas comme lorsqu'il s’agit d'un but placé sur le sol : on ne sait pas encore si le projectile a éclaté en avant ou en arrière. Il faudrait pour cela disposer deux postes d'observation latéraux à la batterie, à une srande distance et un peu en avant. Des observateurs munis d'instruments télémétriques äpprécieraient la distance du but, la feraient connaitre à la batterie (par signaux sans doute) et renseigneraient exactement les pointeurs sur le sens et le résultat des éclatements. Le commandant ayant ainsi réglé son tir en hauteur et en direction, exécuterait ensuite un feu rapide. Admeltons que les indications des observateurs latéraux soient toujours et sans retard comprises de la batterie. On sait que nos canons de 75 à tir rapide peuvent envoyer 20 coups à la minute. Mais il ne faut pas compter tirer utilement avec cette vitesse contre un dirigeable. Il faut attendre que le premier coup, puis le deuxième et peut-être d’autres encore aienf successivement cheminé et éclaté, que les observateurs latéraux aient transmis leurs indications non entachées d'erreur, rapidement et exaclement comprises. Pendant ce temps, le dirigeable, différent en cela de tout autre but, jouit de sa mo-
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Je ne vois pas bien, non plus, comment s'opé- Diagramme de l'ascension du Lebaudy du rerait l'instruction toute spéciale de nos « chas- 19 octobre 1905 seurs de dirigeables ». On ne pense pas. je l'espère, sacrifier en temps de paix, dans ce but — et ce serait pourtant indispensable — beaucoup d'engins aussi rares et précieux qu'un bon dirigeable. Je dis sacrifier, car si l’on n'arrive pas à descendre le ballon, cette instruction spéciale demeurera forcément ircomplète ; les essais n'auront même qu'un résultat : convaincre les ennemis du dirigeable de leur impuissance, effet moral plutôt inquiétant pour un avenir plus sombre.Si, d'autre part, l'expérience doit se poursuivre à outrance, jusqu'à dégringolade finale — condition nécessaire, on l’a vu, pour qu'elle devienne convaincante — halte-là! Un dirigeable ne se dirige pas tout seul; il faut quelqu'un à bord. J'aime bien mon pays et je soutiens sincèrement ma thèse, mais je consentirais difficilement, quel que soit l'intérêt du point controversé, à remplir, dans ces conditions, l'emploi... particulièrement délicat de pilote. Beaucoup de mes camarades de la réserve et même de l’active partageront sans doute ce sentiment.
Les objections que nous tentons de réfuter de notre mieux, n’émanent point, croyonsnous, d’artilleurs. Pas mal d’entre eux, au contraire, seraient plutôt portés à considércer le dirigealle de guerre comme un des meilleurs canons, — celui qui va « poser » le projectile au point voulu, — comme une de leurs meilleures armes dans l'avenir.
Notons enfin pour être complet, qu'un ballon comme le Lebaudy serait capable de rendre, sous certaines conditions, dans la guerre navale, des services analogues à ceux qu'on attend de lui dans la guerre terrestre : exploration étendue et rapide .de la surface de la mer, jet de projectiles sur les bâtiments ennemis. etc... Le ballon pourrait, en effet, comme v a songé M. Julliot, suivre son escadre dans un bateau-hangar, spécialement construit et aménagé, dont il sortirait au moment du besoin. Grâce à sa forme spéciale, le Lebaudy tiendrait, tout monté et gonflé, entre la dunette et la quille de beaucoup de simples paquebots et sa longueur n’est que de 58 mètres. On sait, en outre, qu'il existe à l'aérodrome de Moisson un cône-ancre spécial et d’autres engins de stabüisation au-dessus de l’eau. Un phénomène bien connu de tous les aéronautes, la transparence incroyable de l'eau quand on la regarde normalement d'une grande hauteur, avait décidé un ministre de
Marine, à créer le parc aérostalique de Lagoubran, près Toulon, dont les sphériques devaient servir à signaler l'approche des sous-marins, demeurés invisibles à bord des navires menacés. Le parc de Lagoubran a été supprimé ; mais le Lebaudy remplirait bien plus utilement que tout autre appareil d'investigalion, Le but qui avait motivé la fondation de cet établissement.
Quoi qu'il en soit de celle longue discussion, l'apparition de ces torpilleurs aériens peul modifier du tout au tout, l'aspect des champs de bataille modernes, les méthodes de manœuvres, comme celles de combat. Si Fon se propose d'établir de nouveau engins pour la destruction des aéronats de guerre, les créateurs de ballons automobiles imagineront à leur tour. cest fort probable, des moyens nouveaux et efficaces d’atténuer les conséquences encore problématiques, du tir des shrapnells et même de rendre, à l’occasion, coup pour coup aux envoyeurs, En inventant et en mettant au point des merveilles comme le Lebaudy, ils ont résolu, semble-t-il, un problème autrement difficile.
Et ainsi commencerait dans les airs, une lutte un peu analogue à celle qui se poursuit depuis longtemps déjà, à la surface des mers, entre la cuirasse et le canon, lutte dans laquelle les deux antagonistes ont eu tour à tour l'avantage.
La première application en grand du ballon dirigeable, aura donc été la guerre. Ce ne sera là, espérons-le, qu'une étape, vite brûlée, vers une utilisation pacifique dont on ne saurait envisager qu'avec joie les bienfaisantes et inccmmensurables conséquences politiques, économiques et sociales.
ALBERT DE MASFRAND
BULLETIN OFFICIEL DE L’AERO-CLUB DE FRANCE
PARTIE ORFICIELEE
Gonvocations
Conseil d'administration, mercredi, 3 janvier, à 5 heures, au siège social, 54, faubourg Saint-Honoré.
Comité, jeudi, 4 janvier, à 5 heures, au siège social, 84, faubourg Saint- Honoré.
Dîner mensuel, jeudi, 4 janvier, à 7 h. 1/2. en l'hôtel de l’Automobile-Club, 6, place de la Concorde. (Ouvert à tous les membres du Club.)
Prix du couvert : 8 francs, tout compris.
Prière d2 s'inscrire pour le diner la veille au plus tard.
Commission sportive, sur convocation du président, au siège social,
Commission des expériences d'aviation, sur convocalion du président, au siège social.
Commission techniaue de locomotion aérienne, mardi, Jsjanvier, à 4h12; au siège social, 84, faubourg Saint-Honoré.
Commission d’aérostation scientifique, lundi, 29 janvier, à 5 heures, au siège social, 84, faubourg Saint-Honoré.
Inauguration du monument aux aéronautes du siège, à Neuilly-sur-Seine, 1% janvier, sous la présidence de M. Etienne, ministre de la guerre.
Annuaire 1906. — Toutes les modifications de l'annuaire, en vue de l'édition 1906, doivent parvenir immédiatement au secrétariat.
Adresse télégraphique : AéroCLUB-PAris. — Téléphone : 276.20.
AVIS IMPORTANT
Le {résoricr de l'Aéro-Club de France prie MM. les Membres du Club de se mettre sans relard en règle avec la caisse, conformément aux statuts.
La cotisalion de l'année 1906 (60 francs) doit lui être adressée en mandal-poste, chèque ou espèces, 84, faubourg Saint-Honoré.
Le service de l « Aérophile » n’est fait qu'aux seuls membres en règle avec a Caisse,
COMITÉ pu 9 NOVEMBRE 1905.
La séance est ouverte à 5 h. 30, sous la présidence de M. Jacques Balsan, auquel succède M. le comte de La Vaulx.
Présents : MM. le comle de Castillon de Saint-Victor, Georges Besançon, Jacques Faure, Emile Janets, Victor Tatin, Paul Tissandier, Georges Dubois, Georges Le Brun, A. Mélandri, Maurice Mallet, Georges Blanchet, E. Delaltre, J. Vallot.
Excusés : MM. le prince Pierre d'Aremberg, Henry Deutsch de la Meurthe, Henri Julliot, J. Liouville, Paul Rousseau, Etienne Giraud, Cailletet.
Le procès-verbal de la séance du 5 octobre est lu et adopté.
Des remerciements sont votés à M. Leblanc qui veut bien verser au Club la somme de 100 frank, provenant de son prix, au Concours Vavasseur, du 1° octobre 1905, pour l'achat d'un objet d'art à attribuer en son nom à l’un des prochains concours.
La proposition de M. Frank S. Lahm, de créer des certificats d'ascensions au Parc est votée ; ces certificats seront facultativement délivrés au prix de cinq francs.
Il est donné lecture des lettres de l'Ambassade d'Italie et de la Société aéronautique italienne, remerciant l’Aéro Club de Erance du versement de 6.000 francs pour les sinistrés de la Calabre, à l'issue de la fête de bienfaisance que fut le Grand Prix de l’Aéro-Club de France 1905.
Sur la proposition de M. Jacques Balsan, il est décidé que, dans les cas d'urgence, quand le délai est moindre que quarente-huit heures, Je secrétariat enverra les convocations par pnenmatiques.
Le Comité offre à l'Aéro-Club d'Espagne, deux médailles d’argent à attribuer à deux des lauréals de son concours du 25 novembre 1905.
La liste des médailles commémoralives du Grand Prix 1905, telle qu'elle a été dressée par le Conseil d'administration, est raltifiée. Le Comité décide de remettre à M. Berteaux une médaille de vermeil commémorative de son ascension à bord du Lebaudy, le 24 octobre 1905.
Après un échange de vues entre MM. Balsan, de Castillon, Mélandri et Delattre, le Comité ete de demander à M. Géo-Lamaille président de la Commission de l'Exposition et des concours de Milan 1906, l’état des négociations relatives à ces diverses manifestations aéronautiques.
Le Comité rappelle que les parrains des candidats doivent venir à la séance du hballottage, soutenir leurs présentations.
Il est procédé au scrutin de ballotage à l’admission de MM. le comte Jacques de Bonneval, parrains : MM. Jacques Faure et de La Salle; Max Eververst, parrains : MM. Jacques Faure et le comte Arnold de Contades-Gizeux ; Georges Brocheton, parrains : MM. Jacques Faure et le comie Arnold de Contades-Gizeux ; Edmond Michel, parrains : MM. Jacques Faure «et le comte Arnold de Contades-Gizeux ; de Lipousky ; parrains : MM. Jacques Faure et le comte Arnold de Contades-Gizeux ; Adrien Mirtil, parrains : MM. Kapférer et G. Besancon ; Ambroise Farcot, parrains ; MM. le capitaine Ferber et Georges Dubois ; H. de La Fresnaye (A. C. F), parrain : le comte Arnold de Contades-Gizeux ; Louis Gagé, parrains : MM. Eug. Cornuché et Jacques Faure; Roger Aubry, parrains : MM. L. P. Caïlletet et le comte de La Baume-Pluvinel ; le baron Max von Hewald, parrains : MM. Caiïlletet et le comte de La Vaulx; Louis David (A. C. E.), parrains : MM. Kapñferer et Ed. Surcouf ; E. Guédey, parrains ; MM. Jacques Faure et L. Vavasseur : Alfred Scheyler, parrains ; MM. Jacques Faure et L. Vavasseur ; Amédée Bastier, parrains ; MM. A. Nicolleau et Alfred Leblanc ; Louis Cartier, parrains : MM. E. Janets et Ed. Boulenger ; Guillaume Desouches, parrains : MM E. Janets et Ed. Boulenger ; Joannès Piguet, parrains ; MM. Jacques Faure et Tollander de Balsch ; le docteur A. Luling, parrains : MM. le comte Arnold de Contades-Gizeux et R. Lewthwaite ; Pattard, parrains : MM. Jacques Faure et Vavasseur ; Georges Lagrange, parrains : MM. Jacques Faure et Vavasseur ; le prince Joachim Murat, parrains ;: MM. Jacques Balsan et le comte de Castillon de Saïint-Victor:; Marcel Requédat (A. C. F.\, parrains: MM. Requédat et G. Lebrun ; Curlier, parrains : MM. Jacques Faure et Vavasseur.
M. André Le Brun, présenté par MM. Georges Le Brun et Georges Dubois est nommé pilote de l’Aéro-Clzb de France.
Le Comité ratifie lhomologalion des résultats du Grand Prix de l’Aéro-Club de France, présentée par la C. S. : la liste des vainqueurs s'établissant ainsi : 1 M. Jacques Balsan ; 2° M. J. F. Duro (Espagnol) : 8° M. Edouard Boulenger ; 4 M. Edmond David ; 5° M. Léon Maison ; 6° M. Alfred Vonwiller (Italien) ; 7° M. le comte Hadelin d'Oultremont (Belge).
Des félicitations sont votées aux lauréats.
Le Comité ratifie l'homologation des résultats du Concours Vavasseur (1° novembre) la liste des vainqueurs s'établissant ainsi : 1° M. Charles Levée : 2 M. Justin Balzon ; 3° M. Alfred Leblanc.
I1 est décidé que l'exposition du Concours de Photographie aéronautique ayant lieu du 8 au 24 dé cembre 1905, les envois des concurrents seront recus jusqu’au 30 novembre, dernier délai.
Le Comité accepte l'ouverture de crédit proposée par le Conseil d'administration pour les frais de participation à l'Exposition de l'Automobile, du Cycle et des Sports 1905
La possibilité d'étudier une Coupe Paris-Bruxelles, pour répondre à la Coupe Bruxelles-Paris projetée par l’Aéro-Club de Belgique est mise à l'étude.
Le président rappelle la très prochaine date d'inauguration du Monument aux aéronautes du Siège, par les soins de l’Aéro-Club de France. Un service d’invitalions sera fait à lous les membres.
Le comte de La Vaulx, président, et le comte de Castillon, trésorier, annoncent que le Conseil d'administration a accepté la fourniture de trois nouveaux ballons pour 1906, à des conditions très avantageuses.
Le comte de La Vaulx fait savoir au Comité qu'il avait reçu de M. James Gordon-Bennelt, avis qu'il allait remettre à l'Aéro-Club de France une Coupe de 25.000 francs pour être attribuée aux grandes épreuves internationales organisées par la Fédération aéronautique internationale.
Une discussion s'engage pour savoir si celte Coupe aérostatique Gordon-Bennett devra être courue d’abord à Paris, ou plutôt à Berlin à l’occasion de la Conférence internationale de 1906.
Une dépêche de remerciements est adressée à M. James Gordon-Bennelt pour sa libéralité.
Le capitaine Ferber donne lecture d’une lettre annonçant des concours d'aviation à Nice en 1906. et le projet d'une Exposition. Des détails complémentaires seront demandés aux organisateurs à Nice.
La séance est levée à 7 heures.
PPPPAPARTS
PARTIE NON OFFICIELLE
COMMISSION EPORTIVE Séances des 13, 21 novembre et 15 décembre 1905.
Etaient présents : MM. le commandant Renard, président; Georges Besançon, le comte de Castillon de Saint-Victor, le comte A. de Contades, Jacques Faure, E. Janets, H. de La Vaulx, Maurice: Mallet, Paul Rousseau et Ed. Surcouf. La première séance est consacrée à l'examen du règlement de la Coupe Gordon-Bennett.
Au cours de la second réunion, la Commission Sportive adopte les conclusions du rapport du comte de La Vaulx sur le concours de Caen, qu'elle homologua aïnsi : l‘ prix. 250 francs : M. Bachelard. — 2° prix, 100 francs, partage ex-æquo, entre MM. Levée et de Kergariou. La C. S. examine le nouveau règlement de la Coupe Gordon-Bennett.
La troisième entend la lecture du Règlement de la Coupe Gordon-Bennett, approuvé par M. Gordon-Bennett, et le rapport de MM. Georges Besançon et Ed. Surcouf sur les modifications à apporter au règlement d'affilialion.
RE PERNTE
COMMISSION D'AÉROSTATION SCIENTIFIQUE Séance du 27 novembre 1905.
La séance est ouverte sous la présidence de M. Maurice Lévy, membre de l'Institut.
Etaient présents : MM. Georges Besancon, Deutsch de la Meurthe, le docteur Guglielminetti, Paul Bordé, Jacques Faure, le comte de Castillon de Saint-Victor. k
À la demande du docteur Guglielminetti, M. Maurice Lévy donne des indications sur l’organisation des ascensions physiologiques en 1906.
La Commission s'occupe ensuite de diverses queslions relatives au Concours de photographie pour lequel les délais de réception des envois expirent le 30 novembre. :
Le comte de Castillon annonce qu'il fera prochainement une ascension physiologique avec le docteur Jolly.
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A cette séance présidée par le comte de Castillon de Saint-Victor, il est procédé à l'admission aw ballottage de MM. Emile Buffon, André Schelcher, Georges Berteault, Alberto R. Mascias, Louis Jagu.
Le jury de la section aéronautique de l'Exposition de l'Automobile, du Cycle et des Sports est ainsi composé pour 1905 : MM. G. Besançon, V. Tatin, E. Archdeacon, capitaine Ferber, L. Cailletet.
Le Comité est spécialement invité à l’inauguration du monument aux aéronautes du Siège, le 14 janvier 1905.
Sur la demande de M. Janets, le Comité signale à la F. A. I., l'intérêt qu’il y aurait à faciliter le retour en grande vitesse des ballons atterris à l'étranger et notamment sur les lignes autrichiennes et rappelle aux constructeurs l'utilité d'établir des nacelles de dimensions moyennes pouvant toujours passer par la porte des fourgons.
Le Comité approuve le projet de règlement de la Coupe aéronautique Gordon-Bennett, tel qu'il æ été établi par la Commission sportive et le donateur.
L'organisation d’une excursion à l'Exposition de Milan 1905 est mise à l'étude sur la proposition de M. Mélandri.
_Le Comité ratifie les élections modifiant le bureau de la Commission technique de locomotiow aérienne.
Après une première discussion, il est décidé que la question de la désignation des champions français pour la Coupe aéronautique Gordon-Bennett sera portée à l’ordre du jour de la prochaine: séance.
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DINER MENSUEL DU 7 DÉCEMBRE
Ce diner mensuel a été des plus animés. M. Santos Dumont présidait, ayant à ses côtés : MM. Victor Tatin, le capitaine Ferber, Jacques Faure, Ernest Archdeacon, Maurice Mallet, Etienne Giraud,. Waldemar Tollander de Balsch, Edouard Boulenger, Emile Janets, Frank S. Lahm, Georges Le Brun, Ernest Zens, Albert Omer-Decugis, baron de Béville, Henri de Béville. le docteur Chanteaud, Emile Bossuet, Georges Blanchel, Desouches, Gorges Dubois, le capitaine Cordier, de Villethiou, Cartier, Henry Kapférer, Fauber, Georges Bans.
À l'issue du diner, il a été donné connaissance des conditions principales du règlement de la: Coupe aéronautique Gordon-Bennett.
M. Victor Tatin donne ensuite lecture de la lettre écrite par les frères Wright à l’'Aérophile, dans. laquelle les célèbres aviateurs donnent des détails sur leurs sensationnelles expériences d’aéroplane. M. Frank S. Lahm fait connaîlre les documents reçus par lui d'Amérique à ce sujet, et qui: tendent à confirmer les faits énoncés. Le capitaine Ferber fait connaître sa correspondance antérieure: avec les Wright et M. Chanute et expose leurs progrès successifs et leur méthode.
Ces diverses communications donnent lieu à une intéressante discussion à laquelle prirent part avec des opinions différentes : MM. Ernest Archdeacon, Jacques Faure, Henry Kapférer. le baronde Béville, Edouard Boulenger et tous les membres présents. De l'avis unanime, il a été décidé: de demander au Comité de réunir les membres du Club à un nouveau diner dès qu'on possèdera des éléments d'appréciation suffisants sur les expériences Wright.
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L'EXPOSITION AÉRONAUTIQUE AU GRAND PALAIS
La section aéronautique (section XI) de la 8° Exposition de l'Automobile, du Cycle et des Sports, organisée comme les années précédentes par l’Aéro-Club de France, a obtenu son habituel succès.
La rotonde de l’Alma, Serres de la Ville de Païis, lui avait été entièrement réservée.
Dans le Salon de l’Aéro-Club de France, décoré avec goût, étaient exposés avec des tableaux et des graphiques résumant les phases successives de la prospérité toujours croissante de la grande Société d'Encouragement à la locomotion aérienne, les diverses coupes mises en compétilion par le Club, Coupe du « Gaulois », Coupe d’aviation Ernest Archdeacon, etc., un très intéressant modèle réduil du dirigeable Lebaudy, exécuté sous la direction de M. Georges Juclimès, aéronaule du célèbre aéronal, avec le concours du mécanicien, M. Rey ; la maquette de la statue de Philippe Lebon, un des créateurs de l’industrie du gaz d'éclairage, par le sculpteur A. Péchiné ; la photographie du Monument aux Aéronautes du Siège, œuvre du regretté maître alsacien Bartholdi, élevé au moyen de la souscription nationale, lancée par l'Aéro-Club de France et dont l'inauguration aura lieu le 14 janvier 1906 ; la maquette du Monument au colonel Renard, dû au sculpteur Corneille Theunissen et aux architectes Savignac père et fils, qui sera élevé par souscription comme nous l’indiquons d’autre part.
A noter enfin, parmi les plus intéressantes atlracticns du Salon de l’Aéro-Club de France, un choix très admiré des plus belles épreuves du Concours de photographie aéronautique.
Au milieu de la rotonde, tout équipé et gréé, mais simplement gonflé à l’air, de ballon l'Hirondelle, construit par M. Mallet (200 m°), qui s’éleva le 2 juin 1905, monté par le comte de La Vaulx, devant S. M. le roi d'Espagne, attire vivement l’altention.
Parmi les envois des exposants, citons : le très ingénieux aéroplane du marquis de Filiasi, construit par MM. Surcouf et Voisin ; le modèle d’aéroplane de M. Barotte, le projet de machine volante de M. Filippi, exposé au stand de la revue l’Autonaulique ; le projet de sphérique dirigeablede M. Lahens ; un dispositif photographique pour cerfs-volants dû à M. Wenz, très remarqué; plusieurs projets de navires aériens ; les cerfs-volants de M. Maillot et plusieurs autres modèles, etc. ; les stands fort bien installés des ateliers de construction aéronautique de E. Carton et Vve Lachambre, et de Maurice Mallet qui expose notamment un très original et très confortable modèle denacelle-sleeping, etc.
Le jury de la section aéronautique a attribué quatre médailles de bronze de l'Aéro-Club de France, comme il suit : M. Wenz (dispositif pour photographie par cerf-volant ; le marquis Filiasi ‘modèle d’aéroplane) ; M. Levavasseur et M. Buchet pour leurs moteurs légers applicables à l’aéronautique.
CONCOURS DE PHOTOGRAPHIE AÉRONAUTIQUE
Le Concours de photographie aéronautique instilué par l'Aéro-Club de France avait réuni de très nombreux compélileurs français et étrangers et beaucoup d'envois étaient, à des titres divers, absolument remarquables.
En atiendant que le rapporteur: nommé à cet effet, ait terminé son travail, nous publierons simplement le classement tel qu'il a été établi par le jury du concours en sa séance du 2 décembre 1905.
Prix d'honneur, offert par M. Jacques Balsan (La Levée, œuvre originale du sculpteur Paul Nocquet) : M. A. Boulade (de Lyon). — 1° prix (2 grandes estampes, offertes par le ministre de l’Instruction publique) : M A. Boulade (de Lyon). — 2° prix (médaille de vermeil du Touring-Club de France) : M. Paul Tissandier. — 3° prix (médaille d'argent du Conseil municipal de Paris : M. A. Tiberghien (de Douai). — 4° prix (médaille d'argent de l'Automobile-Club de France) : M. Paul Léglise (de Bordeaux). — 5° prit (médaille d'argent de l’Aéro-Club de France) : M. Alfred Duprat (de Bordeaux). — (6° prix (médaille d'argent de l’Aéro-Club de Belgique) : M. le docteur Anton Schlein (de Vienne, Autriche). — 7° prix (médaille d'argent de la Sociélé française de photographie) : M. C. Dorville (de Bordeaux). — 8° prix (plaquette bronze argenté du « Nouveau Paris ») : M. Lucien Lemaire. — 9° prix (médaille bronze argenté du « Nouveau Paris ») : MM. Emile Gaillard el ses fils. — 10° prix médaille de bronze ds l'Aéro-Club de France) : M. Victor Louet. — 11° prix (médaille de bronze de l'Automobile-Club de France) : M. le comte Antoine Rozan. — 12° prix (médaille de bronze de la Société française de Pholographie) : M. Henri Gendron (de Nantes). — 13° prix (médaille de bronze: ae la Société populaire des Beaux-Arts) : M. Albert Omer-Decugis. — 14° prix (plaquette de bronze c&: journal Le Gaulois : MM. Marcel Rol et Cie. — 15° prix (matériel photographique offert par M. Gaumont) . M. Robert Seguin.
. Un choix des épreuves a élé exposé dans le Salon de l'Automobile-Club de France (Serres de la Ville de Paris, rotonde de l’Alma), à la 8 Exposition de l'Automobile, du Cycle et des Sports, dur 8 au 24 décembre 1905.
LES PROCHAINS CONCOURS DE PHOTOGRAPHIE AÉRONAUTIQUE
En raison du succès du premier Concours de photographie aéronautique, institué par l’Aéro-Club: de France, il a été décidé de rendre annuelle cette intéressante manifestation, et de la doter d’un règlement nouveau, en voie d'élaboration.
Dès maintenant, M. Jacques Balsan a bien vou u meltre à la disposilion de l’Aéro-Club de- France, une somme de 1.500 francs destinée à la création de prix en espèces pour les trois prochains concours annuels de photographie aéronautique, à raison de 500 francs par concours. À ces prix en espèces, s’ajouteront, bien entendu, d’autres nombreuses récompenses (objets d’art et médailles).
MONUMENT AUX AÉRONAUTES DU SIÈGE
L'inauguration du Monument de Bartholdi, élevé par l’Aéro-Club de France, à la mémoire des aéronautes du Siège et des héros civils des Postes, lélégraphes et des Chemins de fer, aura lieu le dimanche 14 janvier 1906, à une heure et demie, devant la grille des Ternes, sous les auspices de la Municipalité de Neuilly-sur-Seine. |
M. Etienne, ministre de la Guerre, présidera cetle grande cérémonie patriotique, ayant à ses côtés M. Gautier, ministre des Travaux-Publics, M. Dujardin-Beaumetz, sous-secrétaire d'Etat aux Beaux-Arts, le général Dubois, représentant le Président de la République, les délégués des minis
tères, M. A. Bertereau, maire de Neuilly, M. le comte Henry de La Vaulx, président du Comité exé-
if, qui remettra le Monument à la ville de Newlly. Re a RER Ne qui désirent se faire représenter et envoyer des délégations pour le défilé, sont invitées à se faire inscrire dès aujourd'hui, au siège de l’Aéro-Club de France, 84, faubourg Saint- Honoré, Paris.
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L'HYDROGÈNE A BON MARCHÉ
A la suite de pourparlers engagés entre l'Aéro-Club de France et la Compagnie « L'Oxhydrique Française », nous avons le plaisir d'annoncer une réduction appréciable sur le prix de l'hydrogène fourni par cette société, dans les conditions suivanles, franco-gare Suresnes-Puteaux : gr
A dater du 15 janvier 1906, pour des commandes de 100 m° d'hydrogène à la fois, 1 fr. 50 le m°, pour 500 m°, 1 fr. 45 le m5 — Au 15 février 1906 : 1 fr. 40 le m#pour 100 m° ; 1 fr. 35 le m° pour 500 m°— Au 15 mars 190% : 1 fr. 30 le m* pour 100 m®; 1 fr. 25 le m° pour 500 m$. — Au 15 avril 1906 : 1 fr. 25 le m°® pour 100 m*; 1 fr. 20 le m° pour 500 m*°. à ; à
Les tubes vides devront être retournés en port payé à l'usine de « L'Oxhydrique française », la plus rapprochée dans un délai maximum de 8 jours après réception
LES ASCENSIONS AU PARC DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE
11 novembre. — Midi 45. Aéro-Club 11 (1.550 m‘'). MM. Jacques Faure, de Gartubay, de Llanes Blanco et deux dames. Att. non indiqué.
12 novembre. — Midi 30. Katherine-Hamilton (800 m°). MM. Frank S. Lahm, Ch. Levée. Att. à
Coligny (Marne). M. Frank S. Lahm devient le 1* vainqueur du Concours Bigault de Granrut.
18 novembre. — 10 h. 30 du m. L'Eden (800 m°). MM. E. Janels, E. Boulenger et Plisson, qui faisait sa première ascension. Att. à 8 h. au bord de la Manche, à Pirou-sur-Mer, canton de Lessay, arrondissement de Coutances (Manche). Parcours : 290 kil. environ.
18 novembre. — 11 h. 30 du m. L'Orient (100 m‘). MM. de Castillon, de Crozals, de Penty. Ait. à 3 h. 15, à Marigny, entre Coutances et Avranches (Manche).
18 novembre. — 1 h. du s. L'Eole (1.200 m°). MM. R. Gasnier, Schelcher, M" Monsigny. Att. à 4 h. 10 à Belfond (Orne).
18 novembre. — 1 h. 50 du s. Le Ludion (530 m°). MM. P. Tissandier, Ch. Levée. Att. à 4 h du s. à Ecocey, à 6 kil. de Laigle.
94 novembre. — 1 h. du s. Le Ludion (530 m‘'). MM. P. Tissandier, H. d'Oultremont. Aït. au Raincy.
27 novembre. — Vingt et une heures en ballon, 5 h. 45 du s. Le Cenlaure (1.600 m°). MM. le comte de La Vaulx, P. Tissandier. Att. le 28 novembre, à 3 h. 45 du s. à Neustadt, près Nuremberg (Allemagne). Au cours de cette superbe ascension, à 3.000 m. d’altitude, la température fut de 9° Distance approximative : 650 kil. Vitesse moyenne : 30 kil. à l’heure.
2 décembre. — Midi 45, Lutlèce (1.488 m‘). MM. Jacques Faure, Illanes Blanco, Carlos Otio Sanz et deux dames. Att. non indiqué.
6 décembre. — 10 h. 45. du m. Aéro-Club III. MM. le comte de La Vaulx, Grosdidier, Daubrée. Alt. à La Fère-Champenoise,
6 décembre. — Six cents kil. en 14 heures. 4 h. 30 du s. Sonia (1.000 m°). MM. le comte Economos, A. Nicolleau, Après avoir pu nettement reconnaître dans la nuit, Dusseldorf et les hauts fourneaux flamboyants des nombreuses usines de la région, les aéronautes atterrissent le 7 décembre, à 6 h. 30 du m., près de Weener (Ostfriesland), en Allemagne, au fond de l'estuaire de l’Ems, à quelques kilomètres de la mer du Nord, à peu de distance de la frontière de Hollande et de la ville allemande de Leer. Parcours : 603 kil. environ. Après l'atterrissage effectué près d’une ferme isolée, au grand émoi des habitants, gendarmes et douaniers arrivèrent et conduisirent sous bonne garde les aéronautes chez le sous-préfet, où ils durent subir un minutieux inlerrogatoire, avant d’être remis en liberté dans la soirée.
7 décembre. — Ascension scientifique de l'Aéro-Club de France, complant pour les ascensions mensuelles internationales, 9 h. 17 du m. Le Sylphe (1.600 m°). MM. Paul Tissandier, Ch. Levée et J. Jaubert, directeur du Service météorologique de la ville de Paris, chargé des observations, dont l'Aérophile publiera ultérieurement le compte rendu détaillé. Atterrissage à midi 20, à la Fère- Champenoise. — La couche de nuages s’étendait de 200 à 1100 m. d'altitude. Au-dessus, ciel très pur. Les aéronautes se trouvèrent immergés dans une vague atmosphérique chaude, de température fort régulière, ne s’abaissant pas au-dessous de 10° à 12°. Altitude maxima : 3.000 m.
7 décembre. — Midi. Le Centaure (1.600 m‘). MM. le comte de La Vaulx, A. Vonvwiller, comte Bottyony. Ait. à Anglure-Champagne.
. $ décembre. — Midi, Eole (1.200 m°). MM. comte de La Vaulx, P. Tissandier. Atterrissage à Vouziers. À 2.000 m. d’altitude, température de 5°.
9 décembre. — Midi 30. La Belgique (1.600 m°). MM. comte de La Vaulx, comte et comtesse de Veauce. Atterrissage à Pithiviers. Température : 4°
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Dons POUR LE MUSÉE, LA BIBLIOTHÈQUE ET LES ARCHIVES
Plaquette d'argent, représentant le Lebaudy, par M. Aucoc, orfèvre, don de M. Aucoc. Report of the eight international geographic congress held in United States 1904, don de la Smithsonian Institution.
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Un monument au colonel Renard
Aussitôt après la mort du colonel Charles Renard, les nombreux admirateurs et amis du grand disparu songèrent à rendre à sa mémoire un suprême et légitime hommage.
Depuis, sous les auspices d’un comité de patronage, dont le président d'honneur est M. le ministre de la Guerre, et qui réunit les sommités de la science française, un comité exécutif A été formé dans le but d'ériger, par souscription, à Lamarche (Vosges), ville d'origine du colonel Renard, un monument dont la maquette provisoire est due au sculpteur Corneille Theunissen et aux architectes À. Savignac et fils.
En outre, si la souscription le permet, un monument commémoratif plus modeste sera élevé à proximité du parc aérostatique de Chalais-Meudon, où le colonel Renard vécut les années fécondes de sa vie laborieuse.
A tous ceux qu'intéresse la science, à tous ceux que passionnent les questions de locomotion, à tous ceux qu'enthousiasment les recherches sur la navigation aérienne, le Comité exécutif adresse aujourdhui un chaleureux appel.
Que tous ils apportent une obole, et un monument digne de l’éminent ingénieur militaire s'élèvera et dira à la postérité ce que fut le colonel Charles Renard.
Algébriste, mécanicien, physicien, chimiste, son vaste esprit illumine toutes les questions qu'il aborde.
Théoricien éminent, il découvre, formule, enseigne les lois de l'aéronautique.
Praticien génial, ii vérifie les lois qu’il à le premier énoncées, les applique dans la construction et dans l'emploi d’un immense matériel.
Novateur hardi, il mène victorieusement dans les airs, il y a vingt ans déjà. l'aérostat la France, son œuvre, ouvrant à l’activité humaine un nouveau domaine jusque-là inconquis.
Il a honoré la patrie, il a honoré la science. La patrie, la science, lui doivent un dernier témoignage d'admiration et de reconnaissance.
Les souscriptions sont dès à présent reçues ou centralisées par M. Maljean, banquier à Neufchâteau (Vosges) ou par M. ie comte de Castillon de Saint-Victor. trésorier de l'Aéro- Club de France, 84, faubourg Saint-Honoré, Paris.
Par décision des ministres compétents, les officiers des armées de terre et de mer sont autorisés à souscrire.
Les bureaux du secrétaire général du monument. M. Ed. Surcouf, sont installés.
125, rue de Bellevue, Billancourt (Seine).
Paros
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Le nouvel aéronat Zeppelin
Le comte Zeppelin qui s'était livré, en 1900-1901, comme on a pu le lire en détails dans l’'Aérophile à cette époque, à des essais intéressants mais peu concluants de dirigeabilité aérienne, au-dessus du lac de Constance avec un immense aéronat de son invention et qui avait laissé, dans cette aventure, le plus ciair d’une fortune assez considérable, a pu procéder: cette année, grâce à une souscription nationale à laquelle s'intéressèrent de puissants personnages tels que l'empereur et le roi de Wurtemberg, à la construction d’un nouvel appareil basé sur les mêmes principes : permanence de la forme obtenue par une carcasse rigide, répartition du gaz léger en plusieurs compartiments, absence de ballonnet à air, etc. Le Zeppelin-1l, muni de moteurs faisant. au total, 80 chx. et de 2 naceïles. aurait coûté 200.000 francs, dit-on. Le
De premiers essais de mise au point de cet appareil auraient été faits, dès le mois de juin, sur le lac de Constance, près de Menzell, avec trois personnes dans la nacelle. On ne nous «ic pas si c'était des essais de dirigeabiitlé véritable ou s'il s'agissait seulement d'étudier la stabilité, sans que le ballon fût propulsé par ses propres moyens. On nous annonce seulement, ce qui nous intéresse peu, que l'inventeur transmettait ses ordres par téléphone aux aéronautes, depuis le canot automobile à bord duquei il suivait son appareïii.
Nous serions donc tentés de croire à notre deuxième hypothèse et de suppeser qu'à ce moment-là le moteur n'avait pas fonctionné à bord puisque beaucoup plus tard, au commencement de novembre des informations de Manzell annonçaient que l'appareil moteur ayant eu des avaries graves ,la suite des essais devait êlre ajournée.
Les expériences ont pu reprendre cependant dans les derniers jours de novembre mais les nouvelles qu'on a données ne brillent pas par la précision. Relalons, sans commentaires ce qui a été annoncé à ce sujet.
Dans la nuit du 29 au 30 novembre 1905, le baïilon dans la nacelle duquel avait pris piace onze personnes parmi lesquelles l'explorateur africain Eugène Wolff et deux ofliciers, les capitaines von Crook et von Kehler parti de Friedrichshalten, élevé à une altitude de 70 m., a manœuvré pendant une heure, s'est dirigé vers la Suisse et est finalement revenu à son point de départ.
Le 30 novembre, de midi à 2 h. 15, nouvelle sortie qui avait surtout pour but de démontrer la puissance des moteurs ; plusieurs officiers aérostiers allemands y. assistaient. Le comte Zeppelin avait chargé les nacelles de manière à ce que le ballon se maintint, paraît-il, à 1 m. 50 ou 2 m. de l’eau. Ainsi lesté, le ballon se dirigea assez rapidement vers la frontière suisse. Mais une fois en plein lac, un des moteurs refusa soudain son service. Le ballon dut en conséquence être ramené au rivage par un remorqueur.
A ja lecture de ces informations, on peut se demander si les expériences sus-décrites avaient bien lieu sans aucun contact matériel avec l’eau et si le ballon évoluait absolument en liberté. On doit supposer, en outre, en songeant à la part active prise par l'empereur el le roi de Wurtemberg à la souscription nationale qui à servi à faire les fonds, en remarquant la présence aux essais de plusieurs aérosticrs ailemands, en tenant compte aussi de l'espèce de mystère dont on a voulu entourer ces essais, que le Zeppelin-l1 est tout simplement. dans l'esprit de ses créateurs, destiné à des applications militaires el constitue une tentative âe réponse aux magnifiques expériences du Lebaudy dans le même sens. Pour plusieurs raisons que nous aurcns sans doute à développer, le jour où nous serons renseignés de facon plus précise, il semble bien que l’appareii allemand, lourd, encombrant, compliqué dans sa structure comme dans sa manœuvre, aura beaucoup à faire et, sans doute aussi, beaucoup à changer, avant de rattraper l'avance prise à lous les points de vue, par le fameux dirigeable de guerre français. — A. CrÉRY
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Bulletin des Ascensions
10 septembre. — Liége-Cointe, midi 1@ Le Simoun (600 m') : MM. Iladelin d'Outremont, Zens. Att. à 1 h. 40, à Durbug (Luxembourg belge). Ascension omise. 12 septembre. — Au sommet du Dentenberg (Suisse), 10 h. du m. Ballon militaire suisse.
MM. les lieutenants Mesmer, Meyer, Leder. Après avoir passé à 2.900 m. d’alutude sur le lac de Zurich, atterrissage à Fischenthal, près la Toess. (Ascension omise.)
17 seplembre. — Bezons, 3 h. 5 du s. L’Eloile-Polaire (350 m°) ; MM. Leprince, Miranne. Att. à 5 h. 10, à Puiseux, arr. d'Evreux. {Ascension omise.)
24 septembre. — Saint-Imier (Suisse). L'Uranus : M. Kaïser. Att., à Courfaivre (Jura Bernois). (Ascension omise.) *
8 octobre. — Bordeaux-La Bastide, 11 h. 15 du m. Le Cadet-de-Gascogne (100 mr); MM. Briol et Soustre, néophyte. Escale à 3 h. à Le Muret (limite des départements des Landes et de la Gironde, où M. Soustre descend. Reparti seul à 3 h. 15, M. Brio: atterrit à 4 h. 45, à ue (Landes). (Ascension de l’Aéro-Club du Sud-Ouest.)
10 octobre. — Bordeaux-La Bastide, 9 h. 45 du m. Le Cadel-de-Gascogne {700 m'\: MM. A. Duprat et Léglise. Att. à 2 h. 30, à le Vignac (Landes).
10 octobre. — Bordeaux-La Bastide, 11 h. au s. L’Aquitaine (1.100 m°) ; MM. Ch. de Lirac, E. Couturier, premier adjoint au maire de Bordeaux, Briol. Escale le 11 octobre à 2 h. du m., près Gontis-les-Bains, dans une lande séparée de l'Océan par les dunes. Le ballon devait repartir à 7 h. du m., mais une gelée précoce, l’alourdit considérablement et on dût le dégoniler. (Ascension de i’Aéro-Club du Sud-Ouest.
13 octobre. — Bordeaux-La Bastide, 9 h. 45 du m. L'Aquitaine (1.100 m°) ; MM. Ch. de Lirac, Seguin et Charost, néophyte. Att., à 2 h. 30, à Saint-Martin-du-Puy, près Sauveterrede-Guyenne (Gironde). Treizième ascension de M. de Lirac, faite un vendredi 13. (Ascension de l’Aéro-Club du Sud-Ouest.)
1% octobre. — Rome, dans la nuit. Le Fides (1.200 m°) ; à la Societa aéronautica italiana, MM. Helbig et un journaliste. Att. à Casale-Torre-San-Lorenzio, à 13 kil. de Porto-d'Anzio, à 300 m. de la plage.
15 octobre. — Saint-Denis. La Ville-de-Saint-Denrs ; MM. Pitault et Bulckaen. Att. près Betz, dans la forêt de Monterolle (Oise).
es oclobre. — Bordeaux-La Bastide, 9 h. 45 du m. L'Aquitaine (1.100 m°) : MM. Ch. de Lirac, Légnse, Seguin. Att. à 2 h., à Belis (Landes). (Ascension de l’Aéro-Club du Sud-Ouest.;
19 octobre. — Tyon-Villeurbanne, 10 h. 27 du m. Arago (900 m°); MM. A. Boulade,
HUE A. Dutang et Mlle Boulade, âgée de 8 ans. Att. à 2 h. 30, à Collonges one).
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22 octobre. Lyon-Villeurbanne, 10 h. 56 du m. Arago (900 m'); MM. V. Mottart, Somery, s'ellier, Gachet. Att. à 1 h. du s. près Givors (Rhône).
22 octobre. — Rueil, dans la matinée. Radium-I1 (850 m°):; MM. Adh. de La Hault, Gourier. Att. à Vimpelies, à 20 kil. au delà de Montereau. Altitude maxima : 3.000 m. Température minima : — 9°,5. À 2.500 m. nuage de grésil.
25 octobre. — Nesle, 3 h. du s. L'Esterel (450 m°); MM. Barbotte et Méry. Att. à 6 h. 15, à Noyon. Altitude maxima : 1.200 m. (Ascension de l’Académie aéronautique de France.)
26 octobre. — Rallie-ballons automobile de Madrid. Onze aérostats. (Voir compte rendu spécial dans l’Aérophile àe novembre 1905.)
29 octobre. — Lyon-Villeurbanne, 10 h. 30 du m. Arago (900 m'): MM. A. Boulade, Augis, Mmes A. Bouiade, Augis. Att. à 2 h. 30 du s., près Dôle (Jura). Parcours : 150 kil. en # h.
29 octobre. — Rueil, 10 h. 30 du im. Radiuni-Il (850 m°) : MM. A. de La Hault, Gourier. Att. à 3 h. 30 du s. à Westreloo, près d'Anvers (Belgique). Parcours : 342 kii. en 5 heures.
6 novembre. — Rueil, 11 h. 40 du m. Le Griffon (800 m°); MM. Gourier, Monin. At. à 1 h. 40, à Montlaville, près Pont-Saint-Maxence (Oise).
9 novembre. — Rueil, 10 h. 35. Le Radium-I1 (850 m°) ; MM. Adbh. de La Hault, Gourier. Att. à 4 h. 15, à la ferme d’Arcy-en-Brie (S.-et-M.).
16 novembre. —- Bordeaux-La Bastide, 11 h. du s. L'Aquilaine (1.100 m°); M. Ernest Loé. Après 9 h. de voyage au milieu d'une brume intense, alt, à Pissos (Landes); M. Ernest Loé s'était inscrit pour la Coupe aéroslatique Bordeaux-Pau fondée le 15 octobre par l’Aéro-Club du Sud-Ouest. (Ascension de l'Aéro-Club du Sud-Ouest.)
23 novembre. — Londres. Traversée de ïa Manche par MM. Vonwiller et Faure. (Voir compte rendu détaillé dans l’Aérophile de novembre.) 24, novembre. — Londres. Vivienne-Il (1.200 m°) ; MM. Leslie Bucknall, Pollack, Ern.
Bucknall. Att. à l'embouchure de la Tamise, très heureusement effectué au panneau de déchirure, le Vivienne-Il étant un des rares et peut-être le seul ballon anglais muni de ce dispositif.
27 novembre. — Rueii, 9 h. du m. Radium-11 {850 m°) ; MM. Adh. de La Hault, Gourier. Att. à 3 h., à Saint-Mihiel. Parcours : 280 kil. en 6 h.
14 décembre. — Rueil, 10 h. 33 du m. Radium-II1 (850 m°) ; MM. A. de La, Hault, Gourier. Att. à 3 h., près Saint-Calais (Sarthe).
17? décembre. — Rueil, 9 h. 45 du m. Scarabée (900 m°);: MM. Gourier, Monin. Att. à 3 h. 5 du s. à Viller-Champ-Donizel, canton de Danville (Eure).
25 décembre. — Bordeaux-La Bastide, 10 h. du m. Le Cadet de Gascogne (700 m°) : MM. Ernest Loë, de Wawak. Escale à 11 h. à Saint-Vincent de Médoc. Reparti seul, M. Loë atterrit définitivement à Macau (Gironde), à midi 15. Ascension de l'Aéro-Club du Sud-Ouest. ie
31 décembre. — Bordeaux-La Bastide, 10 h. 30 du m. La Belle-Ilélène (1.600 m°) ; MM. Ernest Loë, Ch. de Lirac, M. de Lirac, Seguin et ne (néophyte). Att. à 1 h. 30 près l'étang d'Hourtins et Carcans (Gironde). Ascension de l’Aéro-Club du Sud-Ouest.
1° janvier 1906. — Les Sables d'Olonne. L’Elfe (1.800 m'); M. Jacques Faure et plusieurs voyageurs. Att. à Machecoul (Loire-Inférieure), devant la baie de Bourgneuf. L'Elje a longé la côte, puis suivi le rivage de l’île d’Yeu et de lîle de Noirmoutier.
Toûr dû Monde aérien
L’aérostation scientifique en Allemagne. — Le 16 octobre 1905, l'Empereur d'Allemagne a inauguré l'Observatoire d'aérostation météorologique créé à Lindenberg, aux portes de Berlin, par MM. Assmann et Berson. Cette marque de sympathie d’un Empereur puissant pour l’aérostalion scientifique devrait servir d'exemple à nos dirigeants qui laissent à la seule initiative privée la lourde charge de maintenir dans cette voie, la France, à la hauteur des autres nations.
L'Empereur a prononcé une allocution dans laquelle il a loué les nombreux services que le prince de Monaco a rendus à la science aéronautique, puis il a conféré au Prince qui assistait à la céré monie, une grande médaille. Le savant français, M. Teisserenc de Bort, a recu la croix de l’Aigla rouge de 2° classe.
Pilote de dirigeables et conseiller municipal. — C’est là, depuis le 15 octobre, le (cas de l'excellent aéronaute du Lebaudy, M. Georges Juchmès, élu, au premier tour de scrutin, conseiller municipal de Moisson, la petite commune de Seine-et-Oise, qu’a rendue célèbre son aérodrome, port d'attache du fameux dirigeable. Les électeurs de Moisson sont assurément les seuls au monde à compter parmi leurs édiles un pilote de dirigeables. Peut-être ne sont-ils pas fâchés de cette particularité unique. Ils ont surtout tenu à prouver, à leur compatriole d’adoption, quelles chaudes sym-
pathies il a su conquérir en peu d'années, parmi eux.
ES —_—_— ———_—_————_—_—_ ——_
Exposition aéronautique à Nice. — Le journal Le Phare du Litioral organise une Exposition ouverte aux appareils aéronautiques de tous modèles plus légers ou plus lourds que l’air, qui aura lieu à Nice, du 15 janvier au 15 mars 1905, près la baie des Anges, à l'extrémité de la Promenade des Anglais, emplacement propice à des expériences aériennes de toute nature.
Le capitaine Ferber a mis à la disposition des organisaleurs le curieux aérodrome ou manège d'essai, pour aéroplanes, qu'il avait fait construire à ses frais, pour ses premières recherches d'avia tion, lorsqu'il commandait à Nice, la 17° batterie alpine et dont l'Aérophile a publié le dessin et la description détaillée dans son numéro de février 1903.
Nécrologie. — Nous apprenons avec regret la morl de M. Alfred Godard, décédé le 27 novembre 1905, à l'âge de 43 ans. Cousin de l’ingénieur-aéronaule, Louis Godard, Alfred Godard était, comme fous les membres de sa famille, un excellent aéronaute. IL avait exéculé de nombreuses ascensions surtout à l'étranger, et dirigé avec compétence plusieurs exploitations de ballons captifs. Les obsèques ont eu lieu le 2, novembre, en l’église Sainte-Marie des Batignolles.
L'aéronautique française, à l'Exposition de Milan 1906. — Le Comilé mixte de l'Exposition aéronautique de Milan en 1906 réuni dans les derniers jours de novembre à l'Aéro-Club de France, sous la présidence de M. Geo-Lamaille, président, a entendu M. de Filippi, président de la Societa aeronautica italiana, avec qui ont pu avoir lieu d’intéressants échanges de vue.
Ce Comité mixte, seul chargé officiellement de préparer et d'organiser la participation de la France aux diverses manifestations aéronautiques qui auront lieu à l'Exposition de Milan, se compose de 3 sections
Celle nommée par le Comité français des Expositions à l'Él'anger, comprend MM. Armengaud, Georges Besançon, Emile Janets, Georges Lamaille, Rives et Ed. Surcouf. Elle est chargée de tout ce qui concerne la section aéronautique française de l'Exposition proprement dite.
Celle nommée par l'Aéro-Club de France, comprend MM. Jacques Balsan, le comte de Castillon de Saint-Victor, le comte Arnold de Contades, le lieutenant-colonel Hirschauer, le comte Henry de La Vaulx, Paul Rousseau. Elle est chargée des rapports entre l'administration de l'Exposition et tous les aéronautes français prenant part aux concours aéronauliques organisés à cette occasion.
Celle nommée par la Commission permanente internationale d'aéronautique, comprend MM. le lieu lenant-colonel Espitallier, Favé, Guillaume, le commandant Houdaille, du Laurens de La Barre, le commandant Paul Renard. Elle est chargée de ce qui a trait au congrès aéronautique organisé à Milan pendant l'Exposition.
Le bureau du Comité mixte est ainsi composé : Président : M. Géo, Lamaille ; vice-présidents MM. Georges Besançon, représentant le Comité français des Expositions à l'étranger ; le comte de La Vaulx, représentant l'Aéro-Club de France ; le commandant Paul Reuard, représentant la C. P. I. A.; Secrétaire-rapporteur : M. Ed. Surcouf.
Ce Comité mixte répond dès à présent à toute demande relative à l'Exposition, aux concours el congrès aéronautiques de Milan.
Le bureau du Comité français d'admission pour la seclion aéronaulique (Exposition industrielle proprement dite), de l'Exposition de Milan est ainsi composé : MM. le comte Henry de La Vaulx, président ; Emile Janets, vice-président ; Georges Besançon, secrétaire-trésorier ; Ed. Surcouf, rapporteur ; J. Saunière, membre. Re
A la mémoire d’Andrée. — La Société suédoise de géographie pour honorer la mémoire d'An drée et de ses compagnons partis à bord du ballon l'OŒrnen, à la découverte du -pôl eet dont la mort après huit années sans nouvelles, ne peut faire de doute; a décidé de faire frapper des médailles en argent et en bronze, commémoralives de celte hardie et malheureuse expédition. La face représente une femme, figurant la Suède, regardant avec tristesse un ballon qui, tout à l'horizon, est a e point de disparailre. À droite de cette figure, les armes de Suède; à gauche, le profil
‘Andrée.
Le dirigeable da Schio. — Ce dirigeable dont il a été question dans les numéros 8 et 10 de l'Aérophile 1905, recevra un moteur de 40 chx. en remplacement du 12 chx. Buchet dont il était find gouvernail el l’hélice Tatin seront modifiés et agrandis. Les essais pourront reprendre à la in de l'hiver.
La direction des ballons à distance. — M. Torrès Quevado a effectué au mois d'octobre, avec succès, à Bilbao, des essais de commande électrique à distance et sans fils, d'un canot à moteur de sauvetage, dont les organes avaient, cela va sans dire, subi à cet effet, une appropriation préa lable. M. Duro, le distingué pilote espagnol, nous a certifié avoir assisté luimême à des essais réussis de mise en marche et de direction d'une automobile à distance, par le même inventeur, et à un autre essai d'un petit modèle de canot évoluant dans ces conditions sur un bassin d’une promenade ABLE M. Torrès Quevado à l'intention d'appliquer son invention à la direction à distance des
allons.
À l’Aéro.Club Suisse. — Le conseil fédéral Suisse a voté pour 1906 une première subvention de 500 francs à l'Aéro-Club Suisse.
à A l’Aéro-Club du Sud-Ouest. — Du 15 avril 1905 au 81 décembre dernier, l'Aéro-Club du Sud Ouest, société affiliée à l'AE. C. F., n'a pas fait moins de 42 ascensions, consommant un total de 45.800 mètres cubes, ce qui est un joli chiffre pour la jeune société aéronautique de Bordeaux.
Santos-Dumont en aéroplane. — L'incident Wright, quel qu'en soit l'issue, aura eu du soins l'avantage de secouer la torpeur de nos aviateurs. Le Grand Prix d'aviation, fondé par MM. Henry Deutsch de la Meurthe et Ernest Archdeacon, n'avait point suscité depuis 1904, une seule compétition. Depuis le 2 janvier 1906, un premier concurrent s’est fait inscrire, le plus inattendu, aux yeux de certains, celui que beaucoup avaient accoutumé de considérer comme le champion fanatique du ballon dirigeable, Santos Dumont lui même.
Le célèbre « aéronaute chauffeur » demande à la Commission d'aviation de l'inscrire comme concurrent au Prix Deutsch Archdeacon, et la prie de bien vouloir nommer les commissaires contrôleurs qui vérifieront si son appareil répond aux conditions exigées par le règlement de l'épreuve, que nous avons publié dans notre numéro d’octobre 1904, page 225 à
On sait que la somme de 50.000 francs, souscrite par moitié par MM. Henry Deutsch de la Meurthe et Ernest Archdeacon, sera attribuée au premier appareil aérien sans ballon qui aura accompli un parcours fermé d'au moins nn kilomètre d: développement en allant virer autour d’un poteau situé à 500 mètres du point de départ.
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