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PRÉSIDENT-FONDATEUR DE ‘ LAPRO-CLUB
Bo ON MEN DE BIOS
Si l'on en croit une légende, qui ne nous paraît point dépourvue de fondements, ce sont les ascensions du ballon l'Æorizon qui ont développé dans l'esprit du comt: de Dion, le goùt des inventions destinées à résoudre le grand problème de la lo:omotion mécanique dans laquelle il a conquis, à force de sacrifices, un rang cistinguc. Si un des plus intrépides et des plus impétueux leaders du high life parisien a dépensé tant d'argent et de véritable génie pratique dans la construction du tricyele à pétrole, ce serait à la suite des émotions grandioses éprouvées à bord du yacht en soie et en gaz qu'il a fait construire par le lieutenant-colonel Renard à l'établissement central d'atrostation militaire de Chalais-Meudon.
On comprend donc qu'après avoir contribué à la création de cette admirable institution quise nomme l'Automobile-Club, le comte de Dion ait songé de nouveau à ces ballons qui lui rappelaient d'agréables souvenirs. En réalité l'Aéro-Club était le complément indispensable de l’Aufomobrle-Club. Malgré les difficultés beaucoup plus grandes contré lesquelles l’Aéro-Club est obligé de lutter, nous pensons qu'il ne fera pas moins d'honneur que son aîné au sympathique créateur de deux sociétés si utiles.
Entreprises vers 1884 dans le but de tirer la Société française de navigation aérienne de l'état de découragement dans lequel elle languissait fatalement à la suite de la catastrophe du Zewith, les ascensions de l’Æor150n ont cu surtout pour résultat de révéler à un homme intelligent, doué d’une grande initiative et d'une belle fortune, les émotions de la vie d’un inventeur. Il en a éprouvé toutes les tribulations, mais aujourd'hui il peut jouir des légitimes satisfactions du triomphe et appliquer à ces épreuves qu'il a subies le beau vers de Virgile :
Forsan et hœc olim meminisse juvabit
Le petit moteur de Dion-Bouton que fabrique avec tant de succès l'usine de Puteaux, semble destiné à servir à la remorque des ballons allongés. En cffet tout le mécanisme formé d'un cylindre, d'une bielle, d'un piston, d’un réservoir faisant fonction de carburateur et d'un allumage électrique ne pèse pas beaucoup plus qu'un sac de lest.
Non seulement comme l'aile de l'oiseau les organes du tricycle de Dion- Bouton sont un miracle de légèreté, mais la rapidité de leurs mouvements n'est pas moins surprenante.
Par sa simplicité, par son peu de poids, par la sûreté de sa détente, par la puissance de ses effets, cette voiture mécanique occupe dans la série des matériels connus un rang comparable à l'organisation des oiseaux dans la série des vertébrés, Son moteur a été imaginé pour actionner d’autres
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organes que des roues tournant avec une vitesse vertigineuse sur les pavés ou dans les ornières des chemins de la terre. On dirait qu'il est appelé, par ses qualités, à propulser les véhicules aériens sur les nuages, pavant les grandes voies de l'atmosphère.
Une hélice centrée sur l'arbre de rotation et faisant 1,800 tours par minute, n'a pas besoin de posséder des dimensions bien considérables pour remorquer, dans l'air, le ballon auquel elle sera attelée. Elle produira @es merveilles si elle est à la disposition d’un habile aéronaute. En effet, si le navigateur aérien arrive à lutter contre des vents dont la vitesse dépasse souvent la puissance dont une machine peut être animée, c'est qu'il possède la faculté de choisir parmi toutes les couches divergentes superposées cans une colonne de plusieurs kilomètres d'épaisseur celle qui lui convient le mieux. Le navigateur aérien a toujours la ressource, que na pas le marin, d'aller chercher les vents qui seront plus maniables, ou moins directement contraires, que ceux qui soufflent à la surface de la terre.
Nul doute qu'une fois qu'il aura adopté a un ballon allongé le moteur de cinq chevaux qu'il se propose de réaliser sous peu, le comte de
Le moteur de Dion-Bouton J)ion ne trouve autour de lui d'habiles praticiens qui sachent tirer parti des excellentes qualités de sa machine.
Sans nous dissimuler les difficultés de la tâche nouvelle qu'il entreprend, nous ne pouvons nous empêcher de tirer le meilleur augure de ses succès passés pour ses succès futurs.
En effet, les difficultés qu’il a vaincues, lui fourniront certainement autant de moyens pour venir à bout de celles dont il doit triompher pour arriver à la solution du plus difficile problème de la mécanique moderne. Ce n'est donc pas sans espérance d'avoir à saluer le triomphe définitif de la direction aérienne, que nous enregistrons le nom du comte de Dion dans notre galerie des aéronautes célèbres.
Wilfrid DE FONVIELLE.
Le Baptême de « l’Aéro-Club »
L'Automobile-Club dont la fondation remonte à l'année 18095, date déjà ancienne à une époque où le progrès a enfourché sa bicyclette, ne s'est pas contenté des suceës obtenus sur toutes les routes de la République et des empires ou royaumes voisins.
En octobre 1808 il a engendré un fils l’Aéro-Club et le fils a reçu le baptême de l'air en présence de son bureau composé de M. le comte de Dion, dont nous faisons connaître la carrière aéronautique à nos lecteurs, de MM. Archdeacon et le comte de la Valette.
Le ciel était calme, la température agréable, le public nombreux et fort enthousiaste. M. Arthur Porte, directeur du Jardin d'Acclimatation, tenait le néophite sur les fonts baptismaux.
Tout était à la joie et à l'avenir dans le bel établissement qui a pris la mission d’acclimater les ballons dans le sein du high life de France.
Déjà à 2 heures, malgré notre carte de service, nous avons eu beaucoup de mal à nous glisser autour de la pelouse célèbre par les ascensions captives que M. Arthur Porte offre à ses visiteurs.
La fête a commencé par le ballon de M. de Santos-Dumont oubliant qu'il est dirigeable et laissant pour cette fois à terre sa machine motrice a été le premier à disparaître. Le départ de l’intrépide aéronaute brésilien a été salué par des bravos frénétiques. Il est descendu dans le département de Seine-et-Oise, à Viarmes, près de Chantilly, à 7 heures du soir. L’atterrissage a été déterminé par un caprice du guide-rope qui s’est embarrassé dans une série de fils télégraphiques que la force du vent ne put rompre.
MM. Kriéger et Archdeacon, deux chauffeurs bien connus ont pris leur vol, quelques minutes seulement après M. de Santos-Dumont. M. Archdeacon, un des adeptes les plus enthousiastes de l’art aéronautique a eu naturellement le commandement du navire aérien. Une première descente a été magistralement exécutée à Presles. L'ancre étant inutile par un temps superbe, les voyageurs aériens l'ont laissée et remplacée par un poids égal de sable. Le reste du trajet a été accompli au guide-rope. M. Archdeacon a arrêté son ballon aussi facilement qu'une automobile, juste devant la gare de Nointel, de manière qu'il n’a pas eu besoin d'avoir recours aux paysans pour transporter son matériel.
Les employés du chemin de fer l'ont installé dans un camion et introduit triomphalement dans la salle des bagages avec tous les honneurs dus à son. poids respectable.
Les touristes ont terminé en véritables chauffeurs une ascension aussi intéressante. Ils sont revenus à Paris, non pas dans le train, mais en automobile.
Le troisième lâchez-tout s'est fait quelque peu attendre à cause des compétitions quise sont produites pour le choix des voyageurs. Z’Aéro-Club doit prendre des précautions pour éviter ces conflits. À Berlin où la société aéro-
nautique a organisé des ascensions sur un principe analogue, et anciennement à l'Académie d’aérostation météorologique on avait recours au sort. C'est un procédé vieux comme le monde et qui n'en vaut pas moins son pesant d'or.
Enfin les élus sont choisis, ouf !
Dans la nacelle, nous remarquons une dame qui n’est pas voilée. Elle a raison de re pas nous cacher sa figure, car elle est charmante. Quel est son nom... Mystère et aérostation.
Que s'est-il passé à bord ? M. Ballif nous le dira, car il a écrit pendant son voyage mouvementé un drame en cinq tableaux et en vers... Surpris par la descente qui a eu lieu à Meaux-en-Brie avec une grande rapidité le président du Zouring-Club n'a pas eu le temps de mettre les rimes à son chef d'œuvre. Mais il compte les retrouver dans une prochaine ascension qu’il fera par un temps calme, en choisissant cette ville chère aux muses, comme point de départ.
Cependant, comme nos lecteurs sont certainement pressés de connaître le sommaire des évènements accomplis pendant cette traversée nous allons donner une première satisfaction à leur curiosité en leur mettant sous les yeux le texte d'un télégramme que ne désavouerait pas Nadar.
« Voyage superbe. Au départ, nous sommes montés à plus de mille mètres où pendant 20 minutes nous planons dans une véritable mer de nuages. Puis, changement de décor, le paysage devient féerique avec des effets de soleil roses et bleus. Nous retombons ensuite dans la nuée pour finalement atterrir à Poincy, à cinq ou six kilomètres de Meaux. La descente a été mouvementée. Elle a été marquée par trois chocs, dont deux très violents. Au dernier, notre charmante compagne est tombée les jambes en l'air; nous n'avons même pas vu la Jarretière. Honni soit qui mal y pense. »
Pendant les longs pourparlers qui ont précédé le départ du dernier ballon on a lancé quelques pièces en baudruche représentant les principaux. pensionnaires du Jardin : les lions, les zèbres et les autruches. Ces dernières ont paru toutes surprises de voir voler si haut leurs camarades, et le lancer des baudruches de la grande pelouse a été un véritable évènement dans le parc des oiseaux géants.
L'administration n'a malheureusement pas songé à attacher à la patte des oiseaux en gaz des cartes demandant des renseignements sur les lieux d'atterrissage qui sont restés inconnus. On a perdu une brillante occasion pour compléter la carte des vents.
Toutefois l'examen des courbes des trois ascensions semble indiquer dans les courants aériens une tendance à tourner vers l'Est, en sens inverse du mouvement du soleil.
Les ballons n'avaient point été pourvus d'enregistreurs, cette omission plus grave ne s'explique que par la rapidité avec laquelle les voyages aériens ont été préparés. L'Aéro-Club, circonstance grandement atténuante, n'avait encore que dix-sept jours lors de la cérémonie de son baptême aéronautique, Mais le Comité connaît trop bien le vers d'Horace : Omne tulit punctum
UN BALLON DIRIGEABLE RUSSE
M. le docteur Constantin Danilewsky nous envoie un exemplaire d'une très intéressante brochure publiée cestemps derniers, à Kharkoff, et contenant le mémoire qu'il a lu devant la sous section du Congrès de naturalistes et de médecins, tenu à Kieff à la fin de l'été dernier. Or 7 voit le compte rendu fort exact d'expériences exécutées le 8 octobre 1897, le 14 janvier 108 puis eus lenrv less le 2142627 eS ruine AMIeSMIERE lb etre rouler entin lens MINOR MEET ONE l'aéronaute Kossiakoff. Ce dernier fit preuve d’une osrande hardiesse en se suspendant au-dessous de la nacelle.
L'aéronaute Kossiakoff actionnant les ailes à clapets
Le procédé du docteur Danilews ky est au fond celui qu'un pauvre toqué de la navigation aérienne, nommé Cairol, avait rêvé d'employer, mais au lieu de faire endosser à son opérateur une sorte de chasuble et d'employer un ballon sphérique, M. Danilewsky a fait construire un système d'ailes à clapets ayant près de 6 mètres, que l'opérateur fait mouvoir en appliquant sa force
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musculaire à un mécanisme spécial. Le ballon est allongé dans une proportion non dangereuse pour son équilibre.
Les photographies prises en l'air, que nous avons sous les yeux, prouvent que le ballon s'est déplacé en air a peu près calme à l'aide d'une véritable impulsion mécanique.
De plus l’aéronaute a pû monter et descendre sans faire varier la force ascensionnelle de l'aérostat mais par l'action sur l'air de son système d'ailes. Des expériences faites avec précision indiquent que le ballon peut enlever
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Expériences en présence de l'inventeur et des membres de la Commission 6 de terre une douzaine de kilogrammes. Il serait a désirer que la Commission technique russe, présidée par le général Rykatchew, fit exécuter des essais réguliers pour obtenir la mesure des résultats dynamiques réalisés. C'est la première fois à notre connaissance qu'un ballon dirigeable se prête à des essais répétés et prolongés. Nous sommes certain que M. Danilewsky obtiendrait du succès s'il faisait fonctionner son ballon dans l'enceinte d'un vélodrome français ; l'intérêt serait beaucoup plus vif que de voir quelques amateurs partir pour une excursion plus ou moins longue dans le pays des nuages. Le public assisterait aux péripéties d'une lutte véritable contre un vent plus ou moins rapide.
Nous représentons le ballon au moment où :ïl quitte terre. I flotte sans être retenu par une autre cause que la main d'un ouvrier qui
n'exerce aucun effort appréciable; son poids est presque exactement celui de l'air déplacé. L'ascension qui le ménera de 150 à 200 mètres d'altitude sera presque exclusivement due à l'action mécanique exercée par l'aéronaute Kossiakoff, que l'on voit tranquillement assis dans la nacelle. Avec les deux poignées placées au-dessus de sa tête, il met en action les deux ailes à clapets au milieu desquelles il est représenté.
Un autre cliché donne de plus le portrait des personnages devant qui les expériences ont été exécutées, l'inventeur et trois ingénieurs, le colonel Yassevitch, M. Podhoursky et M. Von Raïinkould. Il n'est pas sans intérêt d'ajouter qu'une ascension du même genre a été tentée inutilement à Paris, par un horloger nommé Deghen qui s'était attaché au-dessous d’un petit ballon avec des ailes de chauve-souris qui ne produisirent aucun effet, uniquement peut-être, parce qu'il chercha à les ouvrir et à les fermer alternativement, sans avoir recours à aucun intermédiaire. L'expérience eut lieu au Champ-de-Mars du temps de l'empire. La multitude, animée de sentiments vils et grossiers, maltraita le malheureux inventeur pour le punir d'avoir échoué. Nous serions aujourd'hui beaucoup plus hospitalier, si le même cas se reproduisait, ce que nous ne croyons pas avec l'appareil de
M. Danilewsky.
A. CLÉRY
Les Gaz liquéfiés et les Ballons-sondes
Dans un numéro de Ciel et Terre un rédacteur de cet intéressant journal demande pourquoi on n’a point encore cherché à employer l'hydrogène liquide dans l’aérostation. Il paraît en effet étrange qu'on ne songe point à utiliser une substance qui, dans une capacité d’un litre, renfermerait assez de gaz pour augmenter d'environ quatre mètres cubes le déplacement du ballon et permettrait de regagner ainsi une force ascensionnelle de près de cinq kilogs ; mais il existe à cet emploi plusieurs obstacles dont le rédacteur de Czel et Terre ne s'est pas suffisamment préocuppé. En effet, l'hydrogène liquide n'est pas aussi facile à transporter que l'air liquide dont M. d'Arsonval a pu montrer, à ses collègues de l'Académie des sciences, un échantillon préparé au Collège de France. On n'est encore parvenu à le faire bouillir que sous une pression de 40 atmosphères, ce qui serait singulièrement gênant pour les manipulations.
En outre, il ne faut pas croire que ces nouveaux liquides se mettent dans des cylindres en fer comme l'acide carbonique liquide. Si l’on voulait en faire usage il n'y aurait pas seulement à tenir compte du poids du récipient, mais encore de la perte de substance que l'on éprouverait constamment jusqu'au moment ou on l’'emploierait.
Si M. d'Arsonval a pu transporter son liquide dans un vase de verre, à double parois argentées et séparées par un vide de Crookes, c'est parce qu'il le laissait tranquillement s'évaporer. La diminution de volume que le liquide transporté éprouvait, donnait un abaiïssement de température suffisant pour faire équilibre à la quantité de chaleur qu'il recevait par rayonnement.
Mais la préparation de l'air liquide n'a pas été sans influence sur l'aéronautique scientifique. En attendant que l’on puisse utiliser le ressort mécanique d’une
substance dont le volume est environ mille fois moindre que celui qu'elle occupe à la température ordinaire, elle a déjà fourni les idées les plus curieuses sur la constitution de la haute atmosphère.
L'air liquide n’est pas comme on le croirait, transparent, c'est un liquide jaunâtre et opalisant. Cette couleur n’est pas la sienne propre, et il est facile de s'en convaincre en le faisant passer sur un filtre qui arrête les cristaux d'acide carbonique avec lesquels il est mélangé. Une fois qu'il a subi cette purification il prend une teinte bleuâtre qui va en s’accentuant à mesure qu'on le laisse s'évaporer. En effet, l'azote, plus volatil, disparaît le premier, et il reste un résidu de plus en plus riche en oxygène, c'est-à-dire de plus en plus bleu, car la couleur de l'oxygène liquide ou de l'oxygène solide est le bleu d'azur que l'on voit dans le firmament lorsque tous les nuages ont disparu.
On peut faire une expérience décisive pour s'en convaincre. On n'a qu'à remplir un tube en verre avec de l'oxygène chimiquement pur et à le plonger dans un vase rempli d'air liquide en train de s’évaporer, immédiatement dans le bout du tube que l'on a plongé, vient se déposer un petit corps excessivement bleu.
Cette découverte a été faite par M. Olzewski, professeur à l'Université de Cracovie, qui en a immédiatement tiré la conclusion que les hautes régions atmosphériques étaient occupées par une couche plus ou moins épaisse d'oxygène que le froid avait liquéfié; conception hardie mais qui paraït être d'accord avec les idées auxquelles on arrive à la suite des mesures thermométriques prises par les ballonssondes.
Comme la température d'ébullition de l'oxygène est de 1919 de froid à la pression de 76omm, il semble qu'elle doive être bien loin de 273° à la pression réduite qui règne dans les régions où se tient l'océan d'oxygène liquide que nous apercevons suivant M. Olzewski.
Quelle est cette altitude, quelle est cette température, quelle est la pression qui y règne? Ce sont autant de questions d’une extrême importance, et auxquelles il me semble que les expériences des ballons-sondes permettront de répondre lorsqu'on les aura réunies aux observations des étoiles filantes. En effet, certains astronomes ont cru remarquer qu'il y a une altitude déjà très élevée où l'air n'aurait qu'une pression insignifiante s'il suivait la loi de Mariotte, et où l'on constate une augmentation notable dans la luminosité des météores.
Nous ne pouvons entreprendre de discuter en ce moment toutes les idées qui se présentent d'elles-mêmes comme un des plus simples corrolaires des faits incontestables qui nous sont signalés; mais il nous est impossible de ne point ajouter que l'on peut admettre que l'oxygène réduit en forme de brouillard tombe dans une atmosphère d'hydrogène et peut-être d'azote, se vaporise, puis remonte, se congèle et retombe de nouveau, nous offrant un cycle de phénomènes analogues à ceux que la vapeur d'eau nous montre dans la région des brumes d'eau et des cristaux de neige. Rien n'empêche même de croire qu'à ces altitudes il y a des cirrus d'oxygène solide ayant des formes cristalines spéciales et venant dans certains cas compliquer la vision des objets célestes. Mais nous en avons assez dit pour montrer la richesse et la beauté des questions nouvelles que soulève la fabrication de l'air liquide, et dont les ballons-sondes permettront peut-être de donner le dernier mot.
Wilfrild MONNIOT.
Les Ascensions aérostatiques en Allemagne
La Société de navigation aérienne de Berlin vient de publier le compte rendu de .ses opérations pendant l'exercice de 1898. Nous pensons utile de donner quelques détails sur ce document.
Cette société a été fondée, il y a une vingtaine d'années, par suite des efforts de M. Bismarck et de l'empereur Guillaume qui ont compris, dès le siège de Paris, l'importance du rôle que les aérostats sont appelés à jouer dans les guerres futures.
Dès l'année 1872, ils avaient commencé à Berlin des ascensions captives qui n’ont donné aucun résultat à cause du peu d'expérience des officiers chargés d'un service auquel ils n'étaient point préparés par des études antérieures. Les ascensions aérostatiques étaient à peine connues en Allemagne, et jusqu'à la guerre, elles étaient exclusivement exécutées par des français.
L'organe de la société de Berlin est la Zuftschiffahrt, journal mensuel, qui, au mois de janvier dernier, est entré dans sa dix-huitième année. Cette revue est également l'organe de la Société de navigation aérienne de Vienne qui s’est spécialement consacrée à l'étude du plus lourd que l'air. La Société de Berlin, se compose de trois ou quatre cents membres payant une cotisation de 12 fr. 50. Son président est M. Assmann, chef de service à l'Institut météorologique ; son secrétaire-général, le capitaine Gross, du service aérostatique de l’armée allemande.
Outre les sociétés de Berlin et de Vienne, on en compte trois autres dans différentes parties de l'Allemagne, l’une à Chemnitz, en Saxe ;.la seconde à Stuttgard, en Wurtemberg; et la troisième à Strasbourg, en Alsace-Lorraine. Cette dernière possède un organe spécial les Mittheilungen, qui paraissent tous les trois mois et sont fort intéressantes.
Ces différentes sociétés sont partout placées sous le patronage des autorités locales. La Société de Vienne a pour protecteur l’archiduc Charles; celle de Stuttgard, le roi de Wurtemberg; et celle de Strasbourg, le vice-roi d'Alsace- Lorraine.
La société de Berlin n’est point officiellement placée sous le patronage de l'empereur Guillaume IT, mais elle reçoit une subvention de 6,250 francs du ministère et l'empereur lui accorde des fonds sur sa cassette lorsqu'il s'agit de construire de nouveaux ballons. Il assiste parfois à ses expériences lorsqu'elles offrent un intérêt exceptionnel. C’est ainsi qu’il était présent à l'ascension de M. Berson lorsqu’en 1894 il enleva à M. Glaisher le record des altitudes.
Lorsqu'il en est besoin, l'établissement aérostatique militaire de Tempelhof fournit le gaz hydrogène nécessaire, et prête même les ballons.
C'est ce qui se produit dans les expériences des ballons-sondes, où les ascensions montées sont presque toujours exécutées avec des ballons et des aéronautes de l'Etat. Il en résulte que le Comité français doit lutter contre les gouvernements d'Allemagne, d'Autriche et de Russie, sans avoir d'autre concours que l'initiative privée, il se trouve fatalement dans une position d’infériorité au point de vue du nombre des expéditions de ballons montés et de l'altitude qu'ils peuvent atteindre. C’est une situation qui serait déplorable si les aéronautes français ne trouvaient pas des compensations dans la lutte contre des émules si solidement appuyés, en
imaginant sans cesse des instruments nouveaux et des méthodes perfectionnées d'observations,
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La Société de navigation aérienne de Berlin a, de plus, organisé un système d'ascensions scientifiques, à l'instar de ce qui a été pratiqué à Paris par l’Académie d'aérostation météorologique il y a une quinzaine d'années. Les frais en sont diminués dans une proportion considérable parce que les savants les exécutent devant un public sympathique qui se presse dans une enceinte payante pour assister à leur départ. C'est un souvenir qu'il n’est pas sans intérêt de mettre sous les yeux des sociétés françaises qui auraient l'intention de contribuer activement au développement de l'aéronautique nationale, problème dont il importe de se préoccuper, car il serait étrange qu'un système imaginé en France, et pratiqué avec succès pendant plusieurs années, y tomba en désuétude ct ne fut pratiqué qu'en Prusse.
Nous sommes persuadés qu’à l’aide de quelques efforts intelligents, dans un pays où le goût des voyages aériens est aussi répandu qu'en France, on arrivera facilement à produire un mouvement plus énergique encore que celui qui s'est développé artificiellement de l’autre côté des Vosges, grâce à la combinaison de toutes les circonstances que nous avons décrites, c'est ce qui fait que nous avons applaudi à la fondation récente de l'Aéro-Club. Mais une société -privée, quelque puissante qu'elle soit, ne saurait pas tout faire ; il serait à désirer que les autorités publiques municipales ou nationales intervinssent pour procurer le gaz à bon marché, obtenir qu'on le donnàt léger aux aéronautes, en un mot pour faire en sorte que l'on trouve à Paris l'équivalent de ce qui existe à Berlin.
C'est le moins que l'on puisse exiger. C’est surtout dans le but de provoquer une réforme à ce sujet que nous avons tracé un tableau rapide des progrès de
l'aéronautique allemande.
Georges BESANÇON.
L'Exposition des Sports en 1900
Le ministre du Commerce et de l'Industrie a signé, le 7 janvier, l'arrêté portant règlement général pour l'Exposition, des concours physiques qui seront organisés dans la région de Vincennes, en 1900.
Aux termes de cet arrêté, est instituée, pendant la durée de l'Exposition universelle, une série de concours internationaux d'exercices physiques et de sports, qui seront divisés en dix sections, savoir :
1° Jeux athlétiques ; 5° Sport hippique ; 8° Sport hautique ; 29 Gymnastique ; 60 Vélocipédie ; 9° Sauvetage ;
3° Escrime ; 7° Automobilisme ; 10° Aérostation ; 4° Tir;
Les concours de sauvetage et d'aérostation auront lieu, soit dans l'exposition annexe du lac Daumesnil, soit dans une autre partie du bois de Vincennes qui sera ultérieurement désignée.
L'entrée du public dans l'enceinte permanente établie aux abords du lac Daumesnil et formant annexe de l'Exposition sera payée äu moyen de tickets; l'entrée dans les enceintes provisoires extérieures à ladite anñexe sera payée en espèces, à des taux qui seront déterminés par arrété du ministère du Conimerce et de l'Industrie, sur la proposition du commissaire général de l'Exposition de 1900,
La surveillance générale des enceiñtes affectées auX concours internationaux appartient à l'administration de l'Exposition.
Toutes les communications relatives aux concours internationaux d'exercices physiques et de sports devront être adressées aù commissaire général. Un délégué
général et des délégués adjoints, nommés par M. Alfred Picard, prêteront leur concours au directeur général de l'exploitation, pour l’organisation et la direction des concours.
Toutes les questions relatives à leur organisation seront étudiées par les soins des dix comités consultatifs spéciaux, correspondant aux dix sections que nous avons énumérées plus haut.
Les membres de ces comités seront nommés par le ministre du Commerce, sur la proposition de M. Picard. Chacun d’eux élira un président, un ou plusieurs viceprésidents et un secrétaire, pris parmi les membres.
Le programme définitif sera fixé par arrêté du commissaire général, sur la proposition du directeur général de l'exploitation. Des prix en argent, objets d'art, armes ou objets de sports seront institués pour chacun des concours figurant au programme ; les objets offerts en prix proviendront exclusivement d'achats faits par l'administration aux exposants ou de dons offerts.
La Société de photographie de Vincennes a demandé au ministre du Commerce de vouloir bien adjoindre des concours de photographies instantanées aux concours internationaux d'exercices physiques et de sports.
Les concours seraient au nombre de dix, avec prime de 1,000 francs par concours, soit 10,000 francs pour les dix concours réunis. Sur cette somme, seraient prélevés les frais de publicité, correspondance, administration et prix consistant en objets d'art, médailles d’or, de vermeil, d'argent et de diplômes.
V. CABALZAR
TSI S PE EAMEARS
RELATIFS À L'AÉRONAUTIQUE ET AUX SCIENCES QUI S'Y RATTACHENT DEMANDES EN FRANCE Du 12 Septembre au 4 Novembre 1898
281.310. — 12 Septembre 1898. — Dupuis : Direction des aérostats par la combinaison du plus lourd et du plus léger que l'air, au moyen d'un appareil indépendant tournant sur pivot, dénommé aéronef- Gabriel Dupuis.
281.425. — 16 Septembre 1898. — Heinitz Simpson : Perfectionnements dans les thermomètres à maxima.
281.090. — 8 Octobre 1898. — Marfaing : La chronométrie, nouveau moyen graphique de procéder pour tous indicateurs.
282.255. — 13 Octobre 1898. — Bretton : Nouveau système d'enregistreur pour appareils de météorologie.
282.353. — 22 Octobre 1898. — Czarniakowski : Hélice pneumatique destinée à résoudre le problème de la navigation aérienne.
823.163. — 4 Novembre 1898. — Gardner : Perfectionnements aux procédés pour
effectuer des ascensions aériennes captives.
(1) Communication de MM. Marillier et Robelet, Office International pour l’obtention des brevets d'invention en France et à l'étranger, 42, boulevard Bonne-Nouvelle, Paris.
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PORTRAITS D'AÉRONAUTES CONTEMPORAINS
M. A.-LAWRENCE ROTCH
Abbott-Lawrence Rotch naquit le 6 janvier 1861 à Boston, où il entra à l'École polytechnique. Il en sortait avec le brevet d'ingénieur en 1884 et, un an plus tard, il fondait à Blue Hill, la colline la plus élevée des environs, un observatoire devenu, grâce à ses talents et à son activité, populaire dans le monde entier.
En 1885, M. Rotch entreprenait un voyage en Europe pour visiter les observatoires de montagne. Ses impressions de touriste scientifique furent publiées dans l'American meteorological journal, feuille qu'il rédigeait avec M. Harrington, awourd'hui directeur du service météorologique américain. ÏT participa ensuite à trois expéditions scientifiques, afin de mesurer l'intensité du refroidissement produit dans l'atmosphère terrestre par les éclipses totales
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de soleil. Dans ce but intéressant, pour lequel les ballons rendraiïent de si essentiels services, il se rendit en 1887 en Russie, en 1889 en Californie et en 1893 au Chili. En 1890, il accompagnait M. Teisserenc de Bort dans une exploration météorolozique exécutés dans le Sahara. M. Rotch fut nommé membre du jury de l'exposition de 1889, où il représenta le gouvernement des États-Unis dans les congrès de météorologie et de climatologi®. En reconnaissance de ses services dans cette solennelle occasion, le gouvernement français le nommait chevalier de l'ordre de la Légion d'honneur. En 1890 et 1892, il collabora aux travaux météorologiques exécutés par M. Vallot dans le massif du Mont-Blanc.
En 1891, il prenait part aux délibérations de la conférence météorologique de Munich et en 1894 à celle d'Upsal qui, deux ans plus tard, publiait grâce au concours de M. Teisserenc de Bort, un atlas des nuages.
En 1896, lorsqu'il représentait le gouvernement américain à la conférence de Paris, il exposa pour la première fois en Europe, sa méthode d'exploration de l'atmosphère à l'aide des cerfs-volants. A la suite de cette remarquable communication, il fut nommé membre de la Commission aéronautique internationale qui venait d'être organisée.
Il était déjà familier avec les questions aérostatiques, car il avait exécuté en 1889 deux ascensions montées à Paris, et une troisième en 1391, à Berlin, avec M. Berson. Cette dernière ascension avait pour but de comparer les indications du thermomètre fronde, avec celles du thermomètre à ventilation de M. Assmann.
En 1808, M. Rotch se rendait à Strasbourg pour prendre part aux travaux de la Conférence internationale des ballons-sondes et le mémoire qu'il a présenté a été publié 7 extenso dans le volume du protocole de cette session.
Il profita de son voyage en France pour commander à M. Gaumont, directeur du Comptoir général de photographie, un appareil analogue à celui. de M. Cailletet, mais qui ne fonctionne que lorsque le cerf-volant atteint une altitude déterminée à l'avance. Cet appareil, d'une délicatesse merveilleuse, ne pèse que 3 kilogs.
e retour à Boston, M. Rotch a été invité à donner une série de six conférences sur l'exploration de l'atmosphère; pour ces six leçons on lui a payé une somme de 4,500 francs, générosité à laquelle les savants français sont bien loin d'être accoutumés, car généralement on ne leur donne qu'un verre d'eau sucrée.
M. Rotch est, depuis longtemps, membre de la Société météorologique de France et membre honoraire du Club alpin français. Il est membre étranger de la Société de médecine publique de Belgique, et membre correspondant de la Société météorologique allemande, ainsi que de l'Association britannique pour l'avancement des sciences.
L'observatoire que ce savant dirige depuis sa fondation, est aujourd'hui un établissement de premier ordre, ayant un budget de 20,000 francs fournis par les pouvoirs publics. M. Rotch n'a pas moins de trois assistants soldés à l'année.
Grâce aux documents qu'il a mis à la disposition de la rédaction, il nous
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sera possible de compléter ultérieurement les renseignements que nous avons déjà donnés sur cette remarquable création.
Nos lecteurs auront alors sous les yeux non seulement une biographie complète de l'auteur, mais un résumé non moins exact des résultats obtenus depuis 1894, époque où la méthode des cerfs-volants a été inaugurée jusqu'à la date de notre publication. C’est la première fois que cet ensemble sera mis sous les yeux du public européen, nous le donnerons dans notre prochain numéro.
Wilfrid de FONVIELLE,
Les Ballons dans la Littérature
Pour intéresser et émouvoir le lecteur, les romanciers ont fait appel à toutes les ressources de leur imagination. Après le roman historique, est venu le roman de cape et d'épée, puis, mettant en scène les innombrables découvertes de la science moderne, les écrivains ont imaginé le roman scientifique, d'aventures et de voyages, où la fiction est plus ou moins habilement dissimulée sous l'apparence de la vérité.
Tour à tour, toutes les inventions, même celle à l'état de germe hypothétique, toutes les applications du génie humain ont été utilisées dans ce genre de littérature qui caractérise bien cette fin de siècle. Bateaux sous-marins, scaphandres, automobiles, ballons, ont été employés par les écrivains comme des moyens de développer des situations nouvelles et du plus vif intérêt. On a écrit des romans géographiques, cosmographiques, astronomiques, chimiques, et les sciences les plus ardues ont servi de base ou de cadre à une action dramatique plus ou moins bien combinée. Mais le malheur est que, la plupart du temps, ces notions scientifiques sont dénaturées, défigurées, torturées pour les besoins de la cause, c'est-à-dire du roman, et que ce genre d’écrit fausse le jugement et les notions de ceux qui les lisent et ne connaissent pas exactement la science traitée, — ou plutôt maltraitée dans ces livres.
Je ne m'occuperai ici que de l'usage qui a été fait des ballons dans de nombreux romans, et montrerai quelles erreurs, quelles bourdes souvent grossières, ont été commises par les écrivains qui se sont servis de l’aérostation comme d’un puissant ressort d'intérêt, erreurs et fautes qu'il eût cependant été fort aisé d'éviter en prenant la peine de puiser ses renseignements à une source sûre.
A tout seigneur tout honneur, parlons donc, en premier lieu, des ouvrages du créateur du genre « roman scientifique », Jules Verne, dont le talent de littérateur n'est pas en cause, je m'empresse de le répéter, pour éviter tout malentendu.
Les ouvrages du maître écrivain sont universellement connus et ont fait la joie de plusieurs générations de lecteurs. Que d'impossibilités, d'invraisemblances et d'erreurs de tous genres sont cependant contenues dans chacun de ces romans, dont l'action dramatique est souvent si heureusement conduite! En ce qui concerne l'aérostation, que d’'assertions erronnées dans Cing semaines en ballon, Un drame dans les airs, Robur-le-Conquérant, Les naufragés de l'air. Jules Verne, malgré son immense talent, montre dans ces récits une ignorance absolue de la constitution et de la manœuvre des ballons, et, si un maitre incontesté comme lui a considéré comme inutile le souci d’être exact, on peut penser combien ses émules ou ses
imitateurs ont pu négliger à leur tour ce soin, pour tomber dans la stupidité pure.
Un volume ne suffirait pas à relever ces innombrables bourdes qui fourmillent dans tous les romans où les ballons interviennent. Citons-en quelques-unes seulement à titre d'exemple.
Dans Les grimbeurs de rochers, le capitaine Mayne-Reid nous dépeint une montgolfière en peaux d'anguilles, d'au moins dix mètres cubes de capacité, devant enlever un aéronaute. Elle ne s'enlève pas, il est vrai, mais l’auteur donne comme explication la raréfaction de l'air, le lieu du départ étant situé à 4,000 mètres d'altitude dans l'Himalaya.
Les montgolfières, dont on connaît la faible puissance ascensionnelle spécifique, ontété mises à profit par plusieurs romanciers, tels que Louis Noir (Le lion du Soudan), Boussenard {Aventures d'un héritier autour du monde) et bien d’autres, et chaque fois l'auteur fait trainer à ces modestes globes des poids formidables.
Au milieu des romans sortant de la plume des gens connaissant bien les ballons et ayant même voyagé dans les nuages, comme le capitaine Driant, on trouve des lapsus inexplicables. Dans la Guerre en ballons, l'auteur, après avoir décrit un ballon-cigare contenant une carcasse intérieure rigide, oublie cette rigidité et décrit ensuite le gonflement de ce dirigeable tout comme s'il ne comportait aucun arceau interne. Oubli ou négligence ?.….
Quand il s'agit de navigation aérienne, d'appareils volants, l'imagination vagabonde des auteurs se donne libre carrière, et invente des appareils fantaisistes, plus qu'étranges, et ne reposant que sur des données invraisemblables. Tel le navire aérien, à la fois ballon et oiseau, en forme de sabot, composé de plaques de liège et pourvu de deux ailes de 800 mètres carrés, à l’aide duquel M. Brown, dans la Conquête de l'air, fait accomplir le tour du monde en quarante jours à ses personnages. Ce voyage ne sera bientôt plus un tour de force et n’exigera pas l’intervention d'un ballon plus où moins dirigeable, car en 1900, après l'achèvement du chemin de fer transsibérien, le tour de la terre pourra être effectué en trente-six jours au plus.
Calvet (Dans maille ans), Robida (Le vingtième siècle) nous ont décrit des navires aériens plus ou moins extraordinaires, mais on sait que ces étranges véhicules sont des créations fantaisistes et le spirituel dessinateur ne nous donne pas ses chars aériens comme des choses possibles, ainsi que font beaucoup de romanciers scientifiques, qui oublient constamment au cours de leur roman les circonstances particulières dans lesquelles ils ont disposé leurs personnages. M. Andrée Laurie, entre autres, dans un roman intitulé le Rubis du grand lama, nous décrit un aéroplane mesurant plus d'un hectare de superficie et qui glisse sur les couches d'air avec une rapidité de 200 kilomètres à l'heure. Cependant, malgré cette vitesse fantastique, les cordages descendant du bord pendent verticalement comme le guiderope d'un aérostat par un temps calme. Jules Verne, plus consciencieux, n’a pas, lui, négligé de rappeler les effets de la chasse d'air résultant de la grande vitesse de marche, et il les a exactement décrits dans Robur le Conquévant.
Avec Robida, le spirituel dessinateur, la science perd ses droits et seule la fantaisie la plus ingénieuse souvent préside à la conception de ses dessins. Inutile de rappeler les bombardes aériennes et les aérostats blindés des Aventures de Saturnin Farandoul, les aéronefs pour gendarmes et policiers du Vingtième siècle: tout le monde connaît ces amusantes et humoristiques compositions et nous n’insisterons pas.
Dépassant hardiment la sphère de notre mondicule, des romanciers ont envoyé des aéronautes se promener dans la Lune, Sans remonter à Cyrano de Bergerac et
à Goodwin (L'homme dans la Lune), nous reconnaitrons que le satellite de la Terre a été souvent choisi comme but de promenade par des rêveurs s'imaginant que l’aérostat léger pouvait s'élever jusqu'à ce disque brillant, ce monde nouveau et sans doute si différent du nôtre.
Edgar Poë, dans son petit roman le Voyage à la Lune, a donné un modèle du genre et bien de ses successeurs n’ont eu d'autre peine que de le copier. Edgard Poë était en effet assez instruit et d’un esprit suffisamment déductif pour n’'oublier dans son récit aucun des phénomènes réels auxquels pourraient assister un aéronaute franchissant un pareil trajet qui laisse, loin derrière lui, même le grand voyage de 24 heures de Louis Godard.
Mais bien des auteurs récents n'ont pas imité Poë en ce que ses descriptions peuvent présenter d’exactitude et de vérité chaque fois qu'il s’agit d'une chose existante ou déjà observée. Parmi ceux-ci, on peut placer M. Georgës Le Faure, mon collaborateur dans l'ouvrage de vulgarisation astronomique les Aventures d'un savant Russe, où se trouve, entre parenthèses, un aéroplane à vapeur çoncu suivant des données relativement exactes. M. Le Faure, littérateur, a publié un in-8° illustré ayant pour titre les Robinsons lunaïres. Dans ce roman d'aventures interlunaires, le morceau principal, l'engin de locomotion employé est un ballon fusiforme en aluminium, avec soufflet extensible en son milieu et un moteur à aspiration et refoulement du vide ! Relever les erreurs, les bourdes formidables, les âneries dont fourmille cet indigeste volume, qui ne se sauve même pas par l'intérêt et la trame même du récit, est d’ailleurs inutile. C'est de l’insanité pure, heureusement le public n'est pas si inintelligent qu'on le fait : les Robrnsons lunaires et leur ballon sont passés discrètement sans appeler l'attention sur eux autrement que pour provoquer dès leur deuxième page des haussements d'épaules du lecteur le plus illettré. Paix à leurs cendres!
Un autre écrivain, qui s’est adonné à un genre de romans qui rappelle ceux de Verne, mais avec d’autres qualités et aussi d’autres défauts, c'est M. Paul d'Ivoi, qui a publié les C2ng sous de Lavarède, et le Cousin de Lavarède, en in-18 ordinaire et in-8° illustré, à l’ancienne libraire Furne.
Dans les Cing sous de Lavarède, au milieu des périls sans cesse renaissants que le principal personnage doit traverser, ce qui nous intéresse plus particulièrement, c'est une traversée aérostatique de Pékin au Thibet dans un ballon qui se trouve là à point nommé pour sauver une fois de plus l'intrépide Lavarède. Tout est prodigieusement invraisemblable dans ces aventures inouïes et sans arrêt, les descriptions, autant que nous en avons pu juger, sont en grande partie inexactes, mais au total c'est intéressant et se lit d'un bout à l'autre en raison de la verve réelle dépensée par l’auteur qui n’a qu'un tort, avec la brillante imagination dont il fait preuve : celui de ne pas se documenter avec plus de soin.
Dans le Cousin de Lavarède, dont la charpente mélodramatique est un peu faiblarde, nous trouvons un aéroplane-oiseau, conduit par un équipage de fous, intervenant providentiellement pour sauver le principal personnage, sa fiancée, son ami l’astronome Astéras (un nom bien choisi pour un astronome) et même le traître indispensable à tout roman qui se respecte. Cet aéroplane ne descend jamais à terre sauf au pôle Nord où sont ses réserves et son port d'attache, et Lavarède ne parvient à s’en évader ainsi que ses compagnons au nombre de huit, qu'en s'abandonnant aux caprices d’un immense parachute découvert dans la cale.
Le romancier, père de Lavarède, nous paraît doublé d'un ingénieur, mais il ne semble connaitre les aéroplanes que par oui-dire. Bien qu'il s'agisse, la encore, d'une œuvre d'imagination pure, il n'en coûterait pas beaucoup de se renseigner exactement, et si M. Paul d’'Ivoi avait consulté quelques instants les remarquables
mémoires récemment publiés sur la Navigation aérienne et les machines volantes par l'ingénieur Rodolphe Soreau, il n'eût pas décrit un appareil de tout point incapable de seulement quitter le sol.
(A suivre). Henry de GRAFFIGNY.
LES PRÉTENDUES NOUVELLES D'ANDRÉE
Toute la presse s'est mise en rumeur à propos des nouvelles d'Andrée apportées à Krasnoïarsk par des toungouses, qui prétendaient avoir découvert, dans une forêt vierge, les cadavres de l’héroïque suédois et de ses deux compagnons. L'improbabilité évidente du récit primitif n'a point découragé les journalistes, qui ont multiplié les entrevues avec des personnes qui n’en savaient pas plus long qu'eux et ont lancé dans la circulation une foule de sornettes. Nous ne pouvons que répéter ce que nous avons dit dès que nous
La baie du Virgo en 1898
avons été mis au courant de ces alertes. Elles montrent la profondeur de l'émotion produite par la catastrophe qu'il était facile de prévoir d'après les détails de l'ascension. Il aurait fallu un miracle pour qu'Andrée échappât à toutes les causes funestes s'opposant à une rapide traversée du cercle polaire.
Il faudrait un autre miracle pour qu'il pût revenir après avoir passé deux hivers au pôle : pour nous, il y a longtemps que nous avons cessé d'espérer. La ténacité avec laquelle les racontars circulent même dans les milieux les plus sérieux, ne s'explique que par l'immense mouvement de sympathie excité par la catastrophe de notre malheureux ami. Mais en fait de traces ou
de reliques, l'on n’a retrouvé et l'on ne retrouvera sans doute jamais que les ruines du hangar qu'il a laborieusement édifié à la baie du Virgo au Spitzberg; ce bâtiment a été démoli immédiatement après le départ du ballon. Nous donnons d'après une source authentique un cliché de ce lieu de désolation. Il à été pris par M. Kjellstræm de l'expédition Nathorst, l'intrépide explorateur suédois qui s'est donné la noble mission de rechercher les traces des héros du pêle Nord.
NÉCROLOGIE
M. Adrien Duté-Poitevin, décédé le 18 février, était le fils de Mre Poitevin, la femme de Poitevin, la célèbre aéronaute qui exécuta des ascensions si bizarres à l’'Hippodrome, du temps de l'empire. Né à Besancon, le 17 mars 1844, il ne débuta dans la navigation aérienne qu'après la mort de Poitevin. Il fit quelques ascensions à Montpellier et à Marseille, puis en Allemagne, avec son beau-frère Sivel. Pendant la guerre, il fut employé à des ascensions de montgolfères captives, exécutées parune commission de la Défense nationale établie à Bordeaux; les expériences suggérées par Silberman, le préparateur du Collège de France, ne pouvaient avoir aucune issue utile. Elles montrent le désordre d'idées de la commission officielle.
Duté-Poitevin fut ensuite employé aux gonflements de l'aérostat le Zénith. En 1876, après la catastrophe de ce ballon, il fut attaché à l'établissement central d'aérostation militaire de Chalais-Meudon pendant que le colonel Laussedat était président de la commission d'organisation. Il fut maintenu dans ses fonctions de chef d'atelier par le colonel Renard. Duté-Poitevin n'avait que peu de rapport avec ses confrères et vivait dans le mystère dont s'environne tout ce qui a trait à l'établissement de Chalais-Meudon. Il était
le seul aéronaute civil qui y fut attaché.
APRCLERY
L'AERO-CLUB
L'Aéro-Club, société d'encouragement à la locomotion aérienne, dont nous avons annoncé la fondation, est constitué régulièrement par arrêté préfectoral du 9 janvier.
Le siège social provisoire est situé, 6, place de la Concorde, en l'hôtel de l’Automobile-Club de France.
Le nouveau cercle a pour but :
De contribuer au développement de toutes les sciences qui se rattachent à l’aérostation ;
D'organiser : 1° des excursions aériennes auxquelles tous ses membres sont admis à prendre part; 2° des conférences, des expositions, des congrès et des concours aériens; 3° des expériences et des ascensions scientifiques.
Il se propose également de favoriser les progrès de la colombophilie, en étendant ses encouragements à l’élevage et à l'éducation du pigeon voyageur,
La cotisation annuelle est fixée à 50 francs. Les membres à vie, moyennant un versement de 1,000 francs, sont exempts de toutes cotisations. Les membres donateurs ayant versé au moins 2,000 francs sont exempts également de toutes cotisations.
Le Conseil d'administration est ainsi composé :
Président : M. le comte Albert de Dion: vice-présidents : MM. Archdeacon, comtes H. de La Valette et H. de La Vaulx; secrétaire-général : M. Emmanuel Aimé; trésorier : M. Jacques Faure; membres : MM. Abel Ballif, comte Gaston de Chasseloup-Laubat, Henri Ducasse, comte Georges de Castillon de St-Victor et Joseph Vallot.
L'Aéro-Club compte plus de 200 membres.
La société possède un ballon en soie de 850 mètres cubes et un générateur d'hydrogène qui lui ont été offerts par M. Chesnay, de Dijon.
Le Comité a créé un prix de 1,000 francs à décerner, en 1899, à l’auteur du meilleur travail relatif à la fabrication d’un gaz léger à bon marché. De plus, il a décidé d'accorder son patronage à la « Coupe des aéronautes » et au « Critérium de la navigation aérienne » organisés par nos confrères La France automobile et Le Vélo. Des diplômes seront créés en vue de ces deux épreuves.
Enfin, l'Aéro-Club participera à la deuxième exposition internationale d'automobiles, organisée par l’Automobile-Club de France, qui se tiendra au Jardin des Tuileries du 13 juin au 9 juillet.
Le directeur général de l'exposition, M. Gustave Rives, a créé une classe spéciale pour l’aérostation et la navigation, et a réservé un vaste emplacement où s'opéreront des ascensions libres. On parle aussi de l'installation d'un ballon captif.
Ajoutons que l'emplacement sera gratuit pour les exposants membres de l'Aéro-
Club.
G. GARCIA
C; onférences sut l’Aéronaufique
M. le commandant Paul Renard a fait le 24 février, dans la grande salle de la Société d'encouragement, une fort intéressante conférence sur l'aérostation militaire de l'Etablissement central d’aérostation de Chalais-Meudon. Les explications, données avec une lucidité parfaite, étaient accompagnées d’une série de projections remarquables montrant le vaste enclos qui sert d’arsenal aérostatique à la République française.
Des vues prises en ascensions libres, à différentes altitudes successives, ont donné a l'auditoire, qui était très nombreux et très enthousiaste, la sensation d’une ascension réelle à laquelle chacun participait.
Il est bon de rappeler que l'établissement de Meudon a servi de modèle à toutes les créations analogues de l'étranger, et que la forme de nos ballons militaires est certainement la meilleure et la plus perfectionnée de toutes. Ni les ballons en baudruche du service anglais, ni les ballons cerfs-volants du service allemand ne peuvent rivaliser avec le ballon normal que le lieutenant-colonel Renard a créé d’une façon définitive. Lorsqu'ils n’ont pas voulu se résigner au rôle de copistes, les aéronautes militaires étrangers ont été obligés de renoncer à une partie de la perfection, c'est le meilleur éloge que l’on puisse faire de l’œuvre du lieutenantcolonel Renard,
— Deux jours après M. Meyer-Heine, ancien capitaine du génie, a fait une conférence avec projections, au Conservatoire des Arts-et-Métiers, sur la photographie en ballon, spécialité créée, en 1868, par Nadar en ballon captif, pratiquée avec succès par Dagron, à bord d'un des captifs Giffard. La première expérience très probablement réussie, a été tentée, en 1879, par MM. Triboulet et Jovis, dans une ascension de l’Académie d’aérostation météorologique, interrompue par un naufrage en Seine. Le premier succès incontestable a été obtenu, en 1880, par MM. Jovis et Desmarets, ce dernier aujourd’hui directeur de l'observatoire de Douai.
Le dernier progrès est la création de la photographie planimétrique automatique instantanée, par M. Cailletet, membre de l’Académie des sciences, à propos des ballons-sondes. Rien n’est plus civil que cette spécialité aérostatique.
— Le Révérend Bacon a fait le 17 février une conférence, devant la Société des Arts de Londres, sur les résultats de sept ascensions scientifiques qu'il a exécutées en 1898 et dans lesquelles il a pris un grand nombre d'épreuves photographiques. L'orateur a cherché à établir à l'aide des clichés exécutés par lui, que la transparence de l'air est plus grande au milieu de l'océan atmosphérique qu’à la même altitude sur le sommet d'une montagne. Il en tire la conclusion que les aérostats offriront de grands avantages pour l'exécution des observations astronomiques dans lesquelles les lunettes ne peuvent être employées.
Paul ANCELLE.
BIBLIOGRAPHIE
La Bibliothèque des sciences et de l’industrie vient de s'augmenter d'un ouvrage dont le succès ne le cèdera en rien à celui de ses devanciers : L'Aéronautique, par M. Banet-Rivet, agrégé de l'Université, professeur de
Soupape du colonel Ch. Renard {ouverte)
AA, Amarrage de ballon.— BB, Chapeau. — MM, Manchon en caoutchouc.— fff, Fenêtres.— EE, Calotte en soie. D, Cordeau de décianchement,
physique au lycée Michelet. L'auteur, déjà connu dans le monde scolaire par plusieurs ouvrages spéciaux, a donné là un traité complet, théorique et pratique à la fois, qui marque un véritable progrès sur toutes les publications relatives à l'art de voyager dans les airs, Tout y est intéressant et sérieux,
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pittoresque et scientifique; ce livre contient la substance de tout ce qui a été dit sur cet intéressant sujet. Historique de la navigation aérienne, construction, gonflement, lancement d'un aérostat, sensations de voyage, ascensions célèbres, résultats scientifiques obtenus ou espérés, étude de l'aviation
Soupape du colonel Ch. Renard (fermée)
aéroplanes, hélicoptères, etc., tentatives les plus récentes : en quelques centaines de pages d’une lecture attrayante et facile, le lecteur s'initie à tout cet ordre de connaissances.
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Photographie donnée par l’enregistreur Cailletet
Cet ouvrage vient d’ailleurs à son heure. Par unc remarquable coïncidence, un vif mouvement d'intérêt pour les choses de l'aérostation se manifeste dans le monde éclairé. Le hvre de M. Banet-Rivet ne peut que stimuler l’intelligent désir de s'initier à un art dont la pratique est si peu connue.
Cependant, l'auteur de l'Aéronautique se trompe lorsqu'il indique comme authentique la version publiée par nos coopérateurs de Berlin et donne aux ballons-sondes allemands le record d2 la hauteur. L?s nombres qu'il cite n'appartiennent qu'à la légende. Les diagrammes originaux n'existent ou ne sont pas en état d'être mis sous les yeux des physiciens. On ne les a point apportés au Congrès aéronautique de Strasbourg.
Parmi les nombreux clichés, tous très clairs et artistiques, qui ornent l'ouvrage nous en avons choisi quelques-uns qu'il nous à paru intéressant de mettre sous les yeux de nos lecteurs.
AC
INFORMATIONS
L'AÉROSTATION MILITAIRE ÉTRANGÈRE. — Allemagne. — V'Allemagne et l'Autriche ont conclu une convention autorisant les aérostats militaires des deux pays à franchir les frontières pour atterrir. Les officiers montant des ballons devront êtres munis de papiers d'identité qu'ils présenteront aux autorités.
Il sera interdit de prendre des photographies et lâcher des pigeons voyageurs. Les dégâts commis par les ballons seront payés par les gouverneurs respectifs.
Suisse. — Le ballon militaire ne sera pas construit ce printemps et l'école des aérostiers, qui devait commencer le 6 juillet, n'aura pas lieu. Cet ajournement est motivé par le retard apporté à la construction du bâtiment destiné à abriter le ballon.
Les plans de ce hall n'ont pu, paraît-il, être livrés à temps par la direction des travaux publics.
La compagnie des aérostiers disposera de deux aérostats : un ballon sphérique pour les ascensions libres et un ballon cerf-volant du système allemand pour les observations captives.
L'arsenal du ballon sera construit près de la caserne de Berne, sur la place d'exercice de Bendenfeld.
MANŒUVRES AÉROSTATIQUES MILITAIRES A TOULON. — D'intéressantes manœuvres ont eu lieu le 19 février au parc aérostatique de la marine, à Lagoubran, sous la direction du lieutenant de vaisseau Tapissier. Les aérostiers réservistes y ont concouru avec ceux de l'active.
Le 20, le ballon a été conduit par terre de Lagoubran au Mourillon, remorqué par une fourragère d'artillerie, attelée en daumont. Durant ce trajet de six kilomètres, le ballon, tenu à trente mètre du sol, a dû franchir de nombreuses lignes téléphoniques et télégraphiques aériennes. On a usé pour cela du fusil porte-amarre et du double câble.
Sur le littoral du Mourillon, le ballon a été placé en remorque sur une chaloupe qui l'a conduit dans l'arsenal. Malgré les difficultés d'accès d'une falaise escarpée, cette opération s’est très bien effectuée, en présence d’une foule considérable.
LES BALLONS À DÉVIATEURS. — M. H. Hervé publie, dans la Revue scientifique du 4 février 1899, un historique des dispositifs de dirigeabilité relative des ballons employés jusqu’à ce jour (voile et guiderope). Il rappelle que le professeur Kratzenstein, de Copenhague, en 1784, et en 1813 Thilorier, dans son Système universel, furent les premiers inventeurs de la méthode et des premiers dispositifs qui la caractérisent.
Tous deux établirent avec une grande clarté que l’aérostat étant toujours en calme relatif avec l'air environnant, quelle que soit la violence du vent, l'usage des voiles ne peut être de quelque utilité que si l’on provoque, par la création de conditions artificielles, la formation d'un vent relatif, à l'aide d’une résistance terrestre ou aérienne. Les premiers, ils indiquèrent que cette résistance peut être produite par le trainage d'une longue chaine ou d’une corde, ou encore par le remorquage d'une voile enverguée plongée dans un courant aérien inférieur.
Vient ensuite Green qui, de 1837 à 1842, présenta plusieurs combinaisons tendant au même but et caractérisées par l'emploi du guriderope à flotteurs: MM. Renoir, en 1875; Morel, en 1881; Lhoste, en 1886 et Andrée, de 1895 à 1807, firent usage de différents déviateurs aériens, basés sur les principes de leurs prédécesseurs.
L'auteur mentionne ensuite les trois traversées de France en Angleterre exécutées par Lhoste en 1883, 1884, 1886, et celle que lui-même et M. Alluard effectuërent, en septembre 1886, de Boulogne-sur-Mer à Yarmouth. Au cours de cette ascension, la déviation maxima varia de 65 à 70° (maritime).
Après avoir donné les résultats actuels de déviation aérienne (terrestre et maritime — 10 à 120) obtenus par les différentes méthodes, M. H. Hervé conclut que ces appareils ne peuvent être considérés que comme des engins auxiliaires précieux, mais non comme les instruments d’un procédé normal de navigation aérienne.
UN AÉROPLANE À MOTEUR À PÉTROLE. — Un grand nombre de journaux ont consacré des articles aux expériences d'aviation que notre collaborateur H. de Graffigny se propose d'entreprendre dans le courant de cette année à l’aide d'un aéroplane à moteur à pétrole.
Nous apprenons que le nouvel émule de Lilienthal — à qui nous souhaitons meilleure chance qu'à son prédécesseur, — a envoyé son adhésion à l'exposition organisée par l’Aéro-Club. On verra donc aux Tuileries, en juin prochain, un modèle, au cinquième d'exécution, de l'appareil à l’aide duquel notre collègue va tenter une expérience aussi intéressante que dangereuse.
VOYAGE EN BALLON. —— M. Abel Corot, l'ingénieur aéronaute bien connu, est parti du vélodrome du Parc des Princes, le 26 février, à midi, à bord d'un ballon de 400 mètres cubes gonflé d'hydrogène. Il atterrissait à 4 heures 30 minutes du soir à Honfleur, dans la ferme de M. Foucu, côte Vassale. La traversée aérienne s'est accomplie dans les meilleures conditions.
UN LEGS IMPORTANT. — M. Louis Pierson, qui vient de mourir à Mirecourt (Vosges), entre autres donations, lègue 100,000 francs à l’Académie française pour la fondation d'un prix biennal dit Pierson-Perrin, à décerner au français qui aura fait la plus belle découverte physique, telle que la direction des ballons.
LE LEGS FARCOT. — La Société française de navigation aérienne vient de recevoir une lettre du ministre de l’Instruction publique demandant la remise immédiate d'un certain nombre de pièces nécessaires pour obtenir la reconnaissance d'utilité publique et la délivrance de deux libéralités de 50,000 francs chacune faites en sa faveur en 1897 par M. Eugène Farcot, ancien aéronaute du siège et un de ses membres fondateurs. D’après les dispositions testamentaires de M. Eugene Farcot, une de ces sommes doit être consacrée à l'établissement d’une station aéronautique et l'autre à la construction d’un ballon dirigeable.
Le Conseil d'Etat sera prochainement appelé à statuer et nul doute qu'il ne le fasse dans un sens favorable.
Le Directeur Gérant : Georges BESANCON.
Directeurs : G£ORGES BESANCON ct Wicrrid DE FONVIELLE
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PORTRAITS D'AÉRONAUTES CÉLÈBRES
JULES DURUOF
Au lieu d'avoir le plaisir de retracer aujourd'hui la carrière d'un aéronaute vivant, nous avons le regret d'écrire la nécrologie de Duruof (Jules Dufour) le premier aéronaute qui, pendant le siège, sortit en ballon de Paris.
Né dans cette ville le 21 décembre 1841, il est mort le 12 février 1808, au fond d'un district rural du département de l'Aisne. Il à payé son tribut à la nature environ un an avant que la nouvelle soit parvenue à ses amis et ait été publiée par les journaux.
L'ascension qui devait l’immortaliser, et qui rend son nom à jamais célèbre, fut exécutée de la place Saint-Pierre, avec le Veptune, du cube ce 1,200 mètres. Le ballon lui avait servi pour exécuter plusieurs ascensions célèbres, celle de Calais avec Gaston Tissandier et celle des Arts-et-Métiers
avec MM. de Fonviclle et Gaston Tissandier. Il avait aussi exécuté des ascensions captives avec Nadar et Dartois, depuis le 4 septembre jusqu’au 23, jour de son départ. Il fallut toute l'habileté de Jules Duruof pour se maintenir en l'air pendant les trois mortelles heures indispensables, pour atteincre le village de Craconville, dans le département de l'Eure. Ne serait-il point à désirer que la municipalité de cette localité fit élever une pierre commémorative d’un événement important, car c'est uniquement le succès de Durucf qui détermina l'Administration à organiser le service aérien qui a rendu tant de services et rachètera aux yeux de la postérité une partie de nos défaites ; et le temps qui cisatrisera forcément nos blessures, développera les conséquences de l'immense impulsion que les nus merveilleux de la poste aérienne ont donnés à toutes les branches de l'aéronautique.
Les allemands n'ont point été les derniers à comprendre l'importance de la rupture du blocus moral de la glorieuse émancipatrice de la pensée francaise.
Dèsle lendemain du jour où Duruof laissait tomber dédaigneusement, sur le camp prussien, sa carte de visite, M. de Bismarck exhalait sa colère dans le fameux décret par lequel il menaçait de traiter en espions les aéronautes français qui lui tomberaient entre les mains.
Pendant le reste de la guerre, Duruof fut attaché à l'armée de la Loire où il fit des ascensions captives, puis à la station aérostatique de Lille, dont la signature des préliminaires Le paix interrompit les travaux.
RES la ratiñication du traité de Paris, il exécuta en Italie une série d'ascensions avec Bunelle, ancien lienteant du ballon l'Zgalité, et pour so malheur il revint à Paris.
Il se trouva en quelque sorte malgré lui, compromis dans l'insurrection des communards. En effet, pendant que le gouvernement légitime dédaignait l'usage des ballons pour l'affichage céleste de ses décrets, les insurgés voulaient employer ces véhicules à l'envoi en province de leurs proclamations. Comprenant qu'il s'était trop légèrement engagé dans une voie funeste, Duruof rata intentionnellement les opérations aérostatiques dont il avait été chargé par l'état-major communard.
Arrêté après l'entrée des troupes de la République, il fut traduit en conseil de guerre, mais Nadar sous les ordres duquel il avait servi à bord du Géant, dans les ascensions d'Amsterdam et de Lyon, se chargea de sa défense. Il le fit avec son cœur, son éloquence et son esprit; à des soldats il fit entendre le langage d'un patriote ; acquitté, Duruof put reprendre le cours de ses voyages.
Le 31 août 1874, Duruof devait exécuter une ascension à Calais. Le vent était d’une grande violence et portait sur la Manche. Le maire sopposa au départ qui fut remis au lendemain. Mais une foule, meute irritée de ce retard, fit entendre quelque mots mettant en doute le courage du capitaine du 77icolore.
Duruof ayant entendu les critiques résolut de répondre à ses accusateurs
en effectuant l'ascension interdite et en se lançant sur l'océan. S' emparant de la nacelle que l'on avait renfermée dans une des salles de la mairie, il
l'attacha à son ballon le 77zcolore, y prit place avec sa jeune femme, qui avait refusé de se séparer de lui. Les deux époux disparurent dans la direction de la mer du Nord. Pendant plusieurs jours, l'on n'entendit plus parler de ce couple téméraire, dont le sort préoccupa le monde entier. Enfin l'on apprit que, recueillis en pleine mer parle bateau pêcheur le Great- Charge, les voyageurs étaient arrivés sains et saufs à Grimsby, port de pêche sur la côte orientale de l'Angleterre septentrionale. Les anglais firent en faveur de Duruof une souscription qu'il abandonna à ses sauveteurs. Il exécuta à Londres, au Palais de Cristal, une ascension avec un ballon que M. Coxwell mit à sa disposition et pour laquelle il reçut une somme de 3,000 francs. Trop pressé de retourner en France, il refusa les offres de M. Merriman qui lui proposait une série d'ascensions dans les principales villes des Trois-Royaumes. Il s'empressa de retourner à Calais où les habitants avaient fait une souscription pour lui construire un ballon, en remplacement du 7 ricolore, que l'on croyait perdu, et qu’un pêcheur anglais ramena.
Il exécuta encore quelques ascensions intéressantes, mais il divorça avec la femme dont le nométait uni au sien par une aventure inoubliable, et dépensa petit à petit l'héritage maternel.
Lors de sa mort, il ne lui restait plus qu'une petite propriété à Esquehéries, où il vivait avec un secours de 1,000 francs que l'administration des Postes lui servait chaque année.
Il avait complètement cessé de donner des nouvelles à ses camarades et vivait dans un isolement volontaire tenant de la misanthropie.
Wilfrid DE FONVIELLE.
Les Cerfs-Volants et la Météorologie
Une description complète des cerfs-volants météorologiques, et de la méthode pour les employer ainsi qu'un résumé des premiers résultats obtenus, se trouvent dans la seconde partie du tome XIII des Annales de Harvard collège observatory le plus grand établissement universitaire et astronomique de l'Amérique et un des plus considérables du monde entier. En outre, on trouve des résultats plus récents discutés dans l’Astronomie (Sept. 1898) et dans le numéro d'octobre de la même année du Fournal métsorological Socréty de Londres.
Nous ne reviendrons pas sur ce que nous-même nous avons publié à différentes reprises, mais nous ajouterons qu'au commencement de l’année 1899, c'est-à-dire cinq ans seulement après l'origine des travaux qui ne remonte qu'à l’année 1894, l'observatoire de Blue-Hill ne possède pas moins de 200 diagrammes, obtenus dans les conditions météorologiques les plus variées et à toutes les altitudes, depuis le voisinage du sol jusqu'à une hauteur de 3,500 mètres. La hauteur atteinte dans ces expériences augmente progressivement; le 28 février 1899, M. Rotch est parvenu à l'altitude de 3,800 mètres.
Rien d'essentiel n'est changé à l'appareil que nous avons décrit dans notre numéro de mars 1897, et notre article suffit encore aujourd’hui à comprendre les particularités de cette méthode. Il faut cependant ajouter à ce que nous avons déjà dit, que M. Rotch est le premier physicien qui ait employé, dans des recherches
aérostatiques, un baro-thermo-hygromètre en aluminium. Les courbes dont il est question dans l'article de l'Asrophile, sont parfaitement comparables a ce que l'on obtient de plus parfait en ballon monté ou en ballon sonde.
Aux indications que donne M. Rotch dans son article de l'Aérophile du mois de mai 1898, il est bon d'ajouter un artifice nouveau qu'il a indiqué depuis, et qui fournit une réponse complète à une très grave objection.
On rencontre quelquefois à terre des calm?s persistants qui empêchent le cerf-volant de s'élever, mais qui ne règnent jamais que dans le voisinage immédiat du sol. Alors qu'il existe à une très faible altitude, une brise assez fraiche pour le soutenir. Dans de pareilles circonstances, il suffit d'attacher le cerf-volant à une montgolfière ou à un petit ballon en caoutchouc qui l'entrainera à la hauteur où le courant d'air commence à se montrer. Ce petit ballon d'entraînement sera dégagé
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facilement par un mécanisme automatique comme celui qui fait jouer l'appareil Cailletet à une altitude déterminée.
Nous publions avec le présent article les courbes obtenues le 26 août 1898, dans l'ascension qui possédait le record de l'altitude jusqu'à l'expérience de février 1899. Le cerf-volant météorologique est parvenu à 3,488 mètres au-dessus du niveau de Blue-Hill, et de 3,689 au-dessus du niveau de la mer. L'ascension a commencé à 10 h. 40 du matin et la culmination n'a été atteinte qu'à 4 h. 15 du soir. L'enregistreur construit à Blue- Hill, par M. Fergusson, donnait, outre la température,le degré hygrométrique, l'altitude et la vitesse du vent, c'était donc le premier à quadruple indication qui ait été employé dans des observations aériennes. Le poids total des 5 cerfs-volants, attelés alors en tandem, des fils qui les reliaient au fil principal et des instruments, était de 51 kilogs. La surface totale exposée à l’action du vent est évaluée à 20 mètres carrés. La longueur du fil d'acier principal était de 7,960 mètres, déroulé par un treuil à vapeur. L'expérience ne se termina qu'à 8 h. 40 du soir, elle avait duré juste 10 heures.
On voyait filer à 1,209 mètres d'altitude une flotte de cumulus au-dessus desquels l'air devenait tout d'un coup très sec; le vent changea peu de direction avec l'altitude, mais la vitesse, qui n'était que de 10 mètres à terre, augmenta considérablement et atteignit 18 mètres par seconde à 3,488 mètres. Le décroissement de température, en faisant les corrections nécessaires pour tenir compte de la variation d'heure, a été de 1809, soit une moyenne de environ 1° par 183 mètres, c’est une valeur très voisine de la normale dans nos régions.
Vers 1,900 mètres la décroissance s'était interrompue brusquement par suite de la présence d’une couche chaude qui venait du Sud, mais qui n'avait qu'une épaisseur assez faible. Nous ne pouvons entrer ici dans toutes les considérations techniques qui ont permis à M. Rotch de tirer de l'observation de ces faits l'explication du refroidissement qui a été très remarquable pendant la nuit suivante.
En voyant que la moyenne des observations de l'été avait été de 2,400 mètres au-dessus du niveau du sol, chacun des gouvernements, de France, d'Allemagne, de Russie et d'Angleterre, résolut de créer au moins une station de cerfs-volants: c'est ce qui a été exécuté en France, grâce à l'initiative de M. Teisserenc de Bort à qui l'on doit l'établissement de Trappes, qu'il dirige avec tant de zèle et de succès. Le gouvernement des Etats-Unis créa seize stations, pareilles à celles de Blue-Hill, d'un seul coup.
Les observations faites dans toutes ces stations seront recueillies et commentées dans une publication spéciale. Déjà M. Rotch a fondé le Blue Hill météorological observatory, dont le premier numéro a paru le premier janvier. Il est entièrement consacré à un mémoire de M. Helm Clayton sur les phénomènes cycloniques et anticycloniques observés en cerf-volant. La comparaison des températures, de l'état hygrométrique et de la vitesse du vent aux diverses altitudes, donne lieu à une foule de remarques de la plus grande importance pour la météorologie dynamique et la prévision du temps.
Nous continuerons à tenir nos lecteurs au courant des progrès de la méthode à laquelle M. Rotch a maintenant attaché son nom et sur laquelle la science est bien loin d'avoir donné son dernier mot. Car, malgré son petit diamètre, le fil d'acier qui retient les cerf-volants est conducteur, de sorte que les manifestations électriques dont il n'a pas encore été tenu compte, sont également susceptibles d'être étudiées et
de fournir un nombre d'observations intéressantes. Georges BESANÇON.
ee —
L'Aéronautique à l'Exposition de 1900
Après avoir tenu douze séances, la Commission de la classe 34 a clos la série de ses travaux. Elle ne se réunira que pour prononcer des admissions supplémentaires dans la limite de l'espace restant disponible, après avoir donné satisfaction à tous les exposants dont les demandes sont arrivées dans les délais légaux.
On peut dire que la Commission a fait preuve d'un grand libéralisme dans toutes les décisions qu'elle a prises et elle n'a prononcé qu'un très petit nombre d’exclusions.
Elle ne l'a jamais fait, que lorsque les objets proposés étaient trop encombrants ou semblaient dépourvus d'intérêt.
Après la séance du 15 mars, le bureau de la Commission s’est occupé de la rédaction d'une liste qu'il a adressée à l'administration supérieure pour la guider dans la nomination des quatre membres qui doivent la représenter dans le sein du comité d'installation.
Quatre autres membres seront choisis par les exposants réunis en assemblée électorale.
Ces huit membres, auxquels sera adjoint le bureau du Comité d'admission, devront nommer l'architecte de la classe 34.
Dans le bureau même de la classe, on formera un cabinet de lecture où tous les journaux aéronautiques seront admis, sans distinction de nationalité, et mis à la disposition du public.
La superficie accordée à l'aérostation est de 1,000 mètres carrés. L’exposition aéronautique occupe donc une partie importante du palais situé du côté de Grenelle et réservé à l'exposition du siècle.
Par suite d'un privilège, qui sera sans doute fort envié, l'aéronautique contemporaine sera placée à côté même de l'aéronautique rétrospective.
Les exposants seront au nombre d’une trentaine, en ne comptant que comme une unité deux expositions collectives dont chacune aura un grand nombre de participants : celle de la Société française de navigation aérienne et celle de la Société des aéronautes du siège ; ceux-ci seront groupés, comme nous l'avons déjà dit, auprès du modèle, à un dixième du monument proposé par M. Bartholdi pour la glorification de l'emploi des ballons, des pigeons et de la photographie. Il y aura en outre deux expositions officielles relatives au siège, celle de l'Établissement central d'aérostation militaire de Chalais- Meudon, et celle du ministère des Postes et Télégraphes.
Paris ne figurera pas seul dans la galerie de la classe 34, Marseille fournira l'exposition Nadar, dont la valeur historique est incomparable, et Lyon l'exposition Boulade qui montrera de très belles vues aérostatiques, représentant les principales villes du midi prises de la nacelle d’un aérostat. M. Dumoutet exposera ses panoramas aérostatiques. Les ballons-sondes seront présentés par MM. Hermite et Besançon avec tous les développements nécessaires pour mettre en lumière l'importance de ce moyen d'investigations des régions atmosphériques inaccessibles à l'homme. On verra reparaître les
collections Tissandier, complétées par le frère du malheureux Gaston. Les instruments de précision et les appareils photographiques de valeur exceptionnelle seront envoyées par MM. Richard frères, Gaumont et Secrétan, c'est-à-dire par l'élite de nos opticiens. L'Exposition prépare donc une brillante réponse aux critiques proclamant la décadence de la navigation aérienne.
UN CRITERIUM DE LA NAVIGATION AÉRIENNE
Organisé par le VÉLO
Grâce au précieux concours de M. Arthur Porte, directeur du Jardin d’acclimatation, M. Pierre Giffard a établi un criterium de la navigation aérienne dans le grand établissement si justement célèbre. Par suite de cette création, ou pour parler plus exactement de cette superbe récréation offerte au public, des belles et grandioses expériences d’aérostation scientifique qui n'ont plus lieu actuellement qu'en Allemagne et en Russie, s'acclimateront promptement à Paris. En effet, elles y seraient restées populaires comme elles l'étaient il y a 50 ans, si les Pouvoirs publics n'étaient trop absorbés par des soins aussi intelligents que la préparation de poudres qui partent toutes scules et sont plus dangereuses pour les citoyens que pour l'ennemi.
Les inscriptions pour le criterium des ballons sont reçues dès maintenant au Vélo et au Jardin d'acclimatation, sans aucune espèce de droit d'entrée. La liste ne sera close que le 31 août prochain. Les expériences commenceront sur la grande pelouse le 17 septembre.
Les frais de gaz resteront naturellement à la charge des concurrents, chacun payant sa consommation d'hydrogène, comme dans les criterium de voitures automobiles il paiera celle de pétrole ou d'électricité.
Mais le gaz d'éclairage ne coûtera que 135 centimes par suite du prix de faveur que l'administration du Jardin a obtenu de la Compagnie parisienne. Quant aux prix de l'hydrogène pur, il sera réglé par la nature des installations que M. Porte fera établir pour sa fabrication, et nul doute qu'il n'emploie les procédés les plus perfectionnés.
Trois prix 1,0c0, 300 et 200 francs, ont été créés par MM. Pierre Giffard et Arthur Porte en faveur des concurrents qui auront le plus complètement répondu aux conditions du programme.
Déjà cinq inventeurs figurent sur le registre ouvert en mars.
Ce sont MM. René Boureau, pour un aéronef avec moteur à pétrole de trois chevaux; Hague Dever, à Villers-Cotterets, pour un appareil auquel il donne le nom d’Aile-Cycle; Préteux de Voët, à Alfortville; de Santos-Daumont : aéronef avec moteur à pétrole, et Jules Rey, à Paris.
Nous en connaissons d’autres qui se préparent à entrer en ligne et dont nous ne voulons pas trahir prématurément l'incognito.
Les succès obtenus par M. Pierre Giffard dans son criterium des automobiles sont si grands qu'on peut en conclure que le criterium desballons, malgré la complication plus grande de la question, ne produira pas de moins heureux résultats.
Le public qui aime les ballons, en dépit des dédains de l'administration, saura un gré infini aux hommes intelligents et entreprenants qui font de grands sacrifices
pour lui donner un spectacle qui engendre des préoccupations d'une nature réellement intéressante. Une foule sympathique, fatiguée des inepties débitées par une presse politique tombée dans un radotage sénile, viendra admirer le courage de l'inventeur énergique luttant, comme M. de Santos-Dumont au péril de sa vie, avec le plus indomptable des éléments !
L'ouverture de ces arènes aériennes arrive bien, au moment où l’on procède aux préparatifs de l'Exposition de 1900. C'est la protestation du bois de Boulogne contre la résolution de reléguer les ballons près d'un donjon complètement démodé.
Quelles seront les règles du criterium? Quelles seront les épreuves préalables imposées aux concurrents? Quelles seront les méthodes éliminatoires et les mesures de sécurité ? Il est clair que les organisateurs ne les feront connaître d’une façon définitive qu'après le 31 août, alors que tous les concurrents seront inscrits. Mais il n’est pas trop tôt pour s'en préoccuper dans un journal spécial comme l’Aéropluile.
Nous engageons donc nos lecteurs à nous faire confidence des idées que leur expérience peut leur suggérer pour contribuer à l'éclat d'une manifestation à la fois si utile et si opportune.
Wilfrid MONNIOT.
Les Ballons dans la Littérature
(Suite)
Parmi les romans les plus récents dans lesquels les ballons ont joué un rôle, il nous faut encore citer un volume d’'étrennes ayant pris pour titre : Au pôle Sud en ballon, lequel a été publié par la société d'éditions qui a déjà lancé les ouvrages de M. Paul d’'Ivoi : Lavarède et sa famille, dont nous avons déjà parlé.
L'auteur de ce volume, un illustre inconnu, s’est visiblement inspiré du projet d'Andrée pour décrire un voyage au guiderope au-dessus des régions antarctiques du globe. Les aventures des personnages mis en scène ne diffèrent pas sensiblement de celles résultant de pérégrinations au pays des ours blancs, et, au point de vue aérostatique, nous rencontrons encore de telles erreurs qu’il nous est permis de supposer que l'écrivain n’a jamais aperçu un ballon autrement qu'en imagination.
Si l’on peut adresser aux romanciers cette critique concernant l’inexactitude de leurs descriptions, que dire de l'ignorance des illustrateurs de ces œuvres de pure imagination? Pourquoi, puisque l’image doit compléter le texte, ne pas prendre la peine de se documenter afin de donner la représentation fidèle, et non par à peu près de la scène imaginée par le conteur? Ce n’est pas, il faut le reconnaitre, le souci des dessinateurs qui cherchent plutôt l'effet par la composition du sujet que par la réalité des détails.
Aussi, que résulte-t-il de cette façon de procéder, de cette négligence en ce qu concerne la documentation de l'artiste? C’est que l'illustration aide encore au texte pour fausser l'imagination du lecteur au lieu de le corriger, et l'image ajoute son inexactitude à celle du texte pour égarer complètement les idées du public, quand il serait si simple de lui donner la représentation exacte de l'appareil décrit. Cette critique s'adresse à la plupart des dessinateurs ; surtout à ceux des journaux illustrés,
4) Voir l'Aérophile, 1.9 2, f{vrier 1899.
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dont les compositions sont bien souvent risibles en raison des proportions démesurées qui sont données des divers organes aérostatiques, nacelles aussi volumineuses que l’aérostat lui-même, filets en câbles de la grosseur du poignet, ancres fantaisistes, etc., etc., etc. Nous retrouverons ces défauts, provenant du peu de souci de l'artiste, dans un grand nombre de romans scientifiques à ballons.
Avec M. Léo Dex, nous abandonnons les régions peu hospitalières de la glace et des aurores polaires, pour revenir au pays du simoun, déjà entrevu dans Cing semaines en ballon. Dans cet ouvrage intitulé Du Tchad au Dahomey en ballon, tout n’est pas fiction ; au contraire, l'auteur a développé, sous forme de roman, un projet très sérieux et qui pourrait fort bien être mis à exécution avec grandes chances de succès.
Ancien élève de l'Ecole polytechnique, M. Dex a étudié la possibilité de traverser l'Afrique, comme Fergusson, le héros de Jules Verne, en utilisant l'aérostat moderne comme engin de locomotion, et il s'est convaincu que la chose était parfaitement possible, à la condition d'avoir un ballon de très grand volume, bien imperméable, et de naviguer le plus possible au guiderope. Un projet d'expédition a même été ébauché; le lieutenant Hourst, dont on se rappelle le magnifique voyage d'exploration dans le centre de l'Afrique, devait prendre le commandement de la caravane aérienne; il ne manquait plus que la chose principale : l'argent, les trois cent mille francs de la construction du ballon, et comme cette somme n’a pu être réunie jusqu'à présent, la traversée aérienne du Sahara demeure à l’état de projet séduisant, assez séduisant pour que son principal promoteur en ait déduit tout un roman aux péripéties intéressantes et au moins vraisemblables.
Avec Un héritage dans les airs, de M. Théodore Cahu, nous retombons dans le roman d'aventures genre Louis Noir, et l’auteur se préoccupe fort peu de décrire un appareil dirigeable possible, et pourtant, dans cet ouvrage comme dans Le corsaire aérien, de M. Brown, le ballon constitue le moyen d'intérêt principal, la charnière du drame, et il n'en eût pas beaucoup coûté à l'auteur d'éviter certaines erreurs par trop grossières et dont la répétition enlève tout intérêt à l’action. Et l'illustration ne sauve pas le texte, malheureusement.
Tels sont les principaux romans scientifiques, publiés depuis la guerre, et dans lesquels les auteurs ont cru bon d'utiliser, comme un nouveau moyen d'intérêt, les conquêtes de la science, et, parmi elles, les ballons qui paraissent pouvoir se prêter à tous les caprices de l'imagination, aux traversées les plus inouïes, aux aventures les plus extraordinaires. Hélas! comme la vérité est loin de cette agréable fiction î
Certes, rien de mieux pour un littérateur que de s'efforcer, par tous les moyens en son pouvoir, de susciter l'intérêt du public et tenir le lecteur haletant sur les péripéties d'un voyage plus ou moins invraisemblable. C'est le droit de tout écrivain de chercher, partout où il croit le trouver, le procédé nouveau, le #rus, si l'on veut, qui peut accroître l'émotion de son œuvre. La seule chose que nous dépiorons, après avoir parcouru tous les écrits de ce genre, est le dédain des auteurs et de leurs collaborateurs pour l'agencement et la représentation d'appareils qui existent, dont on connaît jusqu'au tréfond aujourd'hui les plus délicates conditions de fonctionnement. C'est beau l'imagination, mais le souci de la vérits est plus beau encore et surtout plus utile, et jamais on n'eût songé à adresser au roman scientifique le reproche de fausser le jugement de ses innombrables amateurs, si les chefs de ce genre de littérature contemporaine avaient daigné se renseigner avant d'écrire et se conformer aux lois inflexibles de la raison et de l'expérience.
Henry de GRAFFIGNY,
REVUE DES MOTEURS LÉGERS
A la demande d'un grand nombre de nos lecteurs nous donnerons sous cette rubrique la description des différents moteurs légers, qui nous paraitront mériter cette faveur, par leur simplicité et leur puissance. Mais nous ne saurions trop attirer l'attention des expérimentateurs sur le danger auquel ils s'exposent, s'ils placent ces moteurs dans la nacelle d'un aérostat sans s'être sérieusement préoccupés du danger de communiquer le feu au pétrole. Ce genre d'accident, qui se produit trop souvent à terre, aurait dans l'air des conséquences incomparablement plus funestes.
Aux causes qui agissent au sol, il faut malheureusement en ajouter d'autres spéciales à l'aéronautique, telles que les chocs lors de l'atterrissage, et les variations brusques de pression.
Ce que nous disons en ce moment n'est point dans le but de décourager les inventeurs, par la perspective d'une mort affreuse, mais d'attirer leur attention sur un problème dont la solution s'impose.
Bien entendu nous ferons part, à ceux qui voudront bien nous consulter, des mesures de précaution que notre expérience sera de nature à nous suggérer, quand nous serons au courant des modifications qu'ils ont l'intention de faire subir à leurs appareils.
Le moteur « Aster» de 2 chevaux 1/4 est du type dit à quatre temps (aspiration, compression du mélange gazeux, explosion et période motrice, échappement). Le refroidissement est assuré par la présence, sur le corps du cylindre en fonte, d’ailettes en cuivre ondulées qui sont emmanchées sur lui à froid et à forte pression. Grâce à l’adjonction de ces ailettes on obtient un grand refroidissement du cylindre, le cuivre étant beaucoup plus conducteur de la chaleur que la fonte. L'huile de graissage ne se trouve pas portée à une température suffisante pour se décomposer et la lubrification du cylindre est assurée, ce qui est un point essentiel pour éviter les grippements.
La force effective au frein varie entre 2 chevaux et 2 chevaux 1/4, suivant les moteurs, bien qu'ils soient tous semblables et les pièces absolument interchangeables. L'essai au frein accuse de faibles différences d'un moteur à l'autre mais, la force, au bout de quelque temps de service augmente, les pièces étant alors CD parfaitement rodées, et se rapproche toujours M de 2 chevaux 1/4.
La vitesse de rotation varie de 1,500 à 2,000 tours à la minute.
La hauteur du moteur est de 455 millimètres.
Le diamètre du carter des volants est de 225 millimètres. L'encombrement maximum est de
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250 millimètres en largeur.
La consommation est d'environ 1 ie par 40 kilomètres, variable suivant la facon dont le moteur est conduit.
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Le poids du moteur est de 30 kilogrammes environ.
L'a lumage électrique est spécial et n'a pas de trembleur. Une came calée sur l'arbre du moteur soulève un ressort, vient toucher une vis réglable au bout de laquelle est un grain de platine, il y a un contact assuré et une rupture unique.
La bobine d’induction livrée par la société est du type Witz-Rochefort. Grâce à la construction spéciale de cette bobine, il suffit d'un seul élément d’accumulateur, soit 2 volts de tension, ou 1 batterie de 3 piles seulement pour produire l'allumage.
Le carburateur se compose d'un réservoir surmonté d'un dôme servant de réservoir d'essence et d'une contenance d'environ 5 litres. Sur la surface de l'essence vient reposer un flotteur crénelé supportant une plaque ronde en laiton, au centre de laquelle est fixé le tube d'aspiration d'air qui débouche au dehors, en traversant la calotte du carburateur. Sur le côté de cette calotte est placé un robinet double dont la partie inférieure constitue le robinet de rectification ou de carburation par admission supplémentaire d'air dans le mélange.
La partie supérieure constitue le robinet réglant l’arrivée du mélange explosif dans le moteur ; chacun de ces robinets est commandé par une manette : grâce à la disposition du flotteur le réglage se fait automatiquement parce que le flotteur descend au fur et à mesure de l'usure de l'essence, la carburation reste donc toujours la même. Par suite de la forme ronde, l'air se distribue également suivant tous les rayons du flotteur et toute la surface du liquide carburant est utilisée. Les mouvements de la masse d'essence sont évités grâce à la présence du flotteur et aucun raté ne se produit par la carburation même sur les plus mauvais chemins ou pavés, à plus forte
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raison n'a-t-on point à en craindre dans l'air. A. CLÉRY.
Expérience de Direction aérienne péri de t LE BALLON DU COMTE ZEPPELIN
Nous lisons dans les journaux quotidiens, non sans surprise, la nouvelle suivante : & On a établi depuis deux mois à Meersburg, sur les bords du lac de Constance, un grand chantier où de nombreux ouvriers travaillent à la construction d'un pont sur lequel doit avoir licu l'ascension du ballon dirigeable du comte Zeppelin. Ce pont, reposant sur un certain nombre de bateaux, s'avance jusqu'à environ 500 mètres sur le lac. »
Nous sommes donc obligés de croire que la construction de cet étonnant navire aérien continue suivant les principes exposés dans un des derniers numéros des
Mittheilungen. Ce dirigeable se compose d'une série de ballons cubiques accrochés les uns au bout des autres comme le sont les divers wagons composant un même train. Nous en sommes à nous demander par suite de quelle aberration un officier aussi instruit que M. le comte Zeppelin a pu concevoir un ensemble aussi contraire aux lois de la physique.
Quoique entraîné par son esprit de système, l’auteur est trop au courant des choses de l’air pour ne pas se faire une idée exacte des difficultés qu’il éprouvera lors du gonflement et du lancement de son aérostat. C’est afin de les diminuer qu'il a employé le procédé tout à fait extraordinaire que nous venons d'indiquer et qui représente des dépenses assez notables. En effet, les frais de ces constructions aquatiques ne sont pas évaluées à moins de 175,000 francs,
Le spectacle des divagations auxquelles se laissent entraîner des esprits distingués et instruits, en manière de ballons dirigeables, ne détruit pas notre confiance dans l'avenir de la navigation aérienne, mais nous ne croyons pas que la solution sorte complète comme la Minerve antique, qui jaillit, toute armée, du cerveau de
Jupiter.
Toutefois l'étude de ces grandes constructions est toujours intéressante. Le génie humain, même en prise avec l'impossible, peut produire des combinaisons capitales. Est-ce que la chimie moderne n'est pas née des efforts des alchimistes? Que serait l'astronomie, si elle n'avait été cultivée par les astrologues? Mais nous ne pouvons, tout en rendant hommage au talent des inventeurs et à leur courage, abdiquer les droits de la critique, lorsque leurs tentatives nous paraissent contraires aux principes de la science aéronautique.
Gustave HERMITE.
SUR UN RECORD ALLEMAND
Presque tous les journaux politiques et même scientifiques ont accueilli un racontar arrivant de l’autre côté des Vosges, à propos d’une belle ascension exécutée par les lieutenants von Siegsfeld, baron von Harthausen et von Hildebrandt.
Partis de Berlin, le 2 mars, à 10 heures 12 minutes du matin, les officiers allemands atterrissaient à 4 heures 25 minutes du soir, à Bogusza, près de Neu-Sandec, en Galicie, soit un parcours de 680 kilomètres en 6 heures 13 minutes: tout de suite on a prétendu que ces aéronautes avaient décroché le record de la distance en ballon.
Ce qu'il y a de très curieux dans cette affaire, c’est qu’au lieu d’appartenir aux lieutenants de l’armée impériale, ce record est détenu depuis vingt-neuf ans par deux aéronautes du siège de Paris, MM. Rolier et Bézier, partis à bord de la Vz{le d'Orléans, le 24 novembre 1870, à minuit, sont descendus le lendemain 25, à trois heures de l'après-midi, dans les neiges du Montzid à 100 kilomètres au nord de Christiania.
Ces deux aéronautes improvisés se trouvèrent pour leurs débuts à une distance de 1,600 kilomètres de Paris. Vainement on dirait que les officiers allemands détiennent le record de la vitesse. Ils en accusent une de 109 kilomètres 500 par heure, chiffre un peu supérieur à celui des aéronautes de la Vz/le d'Orléans. Mais il n'est même pas besoin de sortir de l’histoire des ascensions du siège pour leur enlever ce léger avantage. En effet, parti le 24 novembre, à 11 h. 40 du matin, le ballon l'Egalité est descendu à Louvain à 2 h. 15 minutes du soir, il a donc parcouru 200 kilomètres en 2 heures 35 minutes, ce qui fait un peu plus de 112 kilomètres à l'heure. L'Egalité avait comme capitaine M. Wilfrid de Fonvielle et portait en outre quatre voyageurs. L'ascension a été exécutée à une altitude de plus de 2,000 mètres, et le ballon n'a éprouvé aucun des remous que les officiers allemands signalent. Aucune ascension n'a été plus agréable. Tous les détails sont donnés dans l'ouvrage de M. de Fonvielle, intitulé Parts vu à vol d'oiseau pendant le siège.
Paul ANCELLE.
Le Direcieur Gérant : Georges BESANÇox.
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EXPÉRIENCES DU 24 MARS
Il est beaucoup trop tôt pour tirer des conséquences générales des résultats de ce grand lancer, dans lequel on a appris beaucoup de choses grâce au zèle et à la science de M. Bouquet de la Grye et au dévouement de M. Teisserenc de Bort.
MM. Berson et Assmann ont également droit à nos éloges. Nous allons donc retracer et commenter les résultats authentiques et complets des observations françaises.
LES BALLONS-SONDES DE M. TEISSERENC DE BORT
Trois ballons-sondes ont été lancés par les soins du savant directeur de l’Observatoire de météorologie dynamique, dans la matinée du 24 mars. L'un, d'une centaine de mètres cubes, a été lancé par son collaborateur M. Raymond. Il est parti de Trappes à 8 h. 30 m. du matin par temps clair avec vent de nord-ouest faible. Il est tombé auprès de Trèves, en Prusse rhénane, c’est-à-dire dans la direction est-nord-est; au départ, la température du sol était de — 1°,9. La hauteur maximum a été de 14,300 mètres suivant un baromètre, et de 14,009 suivant un autre. Le nombre de 14,090 paraît exact. La température minima a été de — 529,9. Un autre, de petit volume, a été lancé de Bort, aux environs de Limoges, à 9 h. 27 m. du matin, par ciel nuageux (cumulus), vent nord-nord-ouest modéré avec petits grains de neige intermittents. Il est tombé à Péroles (Corrèze) après un parcours de 59 kiiom. ayant atteint l'altitude de 8,600 m. environ et une température de — 440,0 (au sol il y avait + 0,3).
Afin de déterminer l'influence que peuvent avoir les rayons du soleil sur les températures indiquées par les enregistreurs, M. Teisserenc de Bort a eu soin de lancer de Trappes, avant le lever du soleil, à 3 h. 45 m. du matin, un autre ballonsonde muni d'instruments analogues à ceux portés par les deux autres. Ce dernier est tombé à Meix-Saint-Epoin (Marne), à 121 kilom. de Trappes à l'est 4° ou 5° sud. La température minima atteinte a été de 52° au dessous de zéro à une hauteur d'environ 8,600 m., la température du sol étant de — 3°.
La comparaison de ces nombres prouve que l'abri employé par le directeur de l'observatoire de Trappes suffit parfaitement pour protéger le thermomètre de l'enregistreur contre la radiation solaire. Il n'est donc pas utile d'imaginer des mécanismes compliqués pour créer l'agitation de l'air à grandes altitudes !
N'oublions pas qu'il faut beaucoup de simplicité dans les opérations de cette nature.
Wilfrid MONNIOT.
Conformément à la décision de la Commission scientifique d’aérostation, nous avons procédé, le 24 mars de cette année, à une nouvelle expérience avec notre ballon-sonde Aérophile n° 3 (460 m.3), en lançant cet aérostat gonflé avec 150 mètres: cubes d'hydrogène pur, c'est-à-dire au tiers seulement de son volume.
On espérait ainsi obtenir le maximum d'altitude dont ce ballon est susceptible, tout en réduisant considérablement la dépense de gaz.
Le résultat de cet essai a été déplorable, ainsi que nous nous y attendions,
M. Besançon et moi. L'Asrophile, après avoir atteint une altitude de 4 kilomètres environ, s'est déchiré en mille morceaux et est tombé sur le village de Bagneux (Seine) dans un jardin, sans causer heureusement d'autre accident. La descente a été extrémement rapide ainsi que le témoigne le fac simile du baro-thermographe, elle a été accompagné d’un sifflement semblable à celui que produit la chute d'un aérolithe.
Dans les récits publiés par nous dans l'Aérophile sur nos premiers sondages atmosphériques, se trouvent décrits les différents procédés de lancement que nous avions étudiés et longuement expérimentés.
Nous avions acquis ainsi la certitude que, pour l'ascension des ballons d’un grand tonnage, si on ne voulait pas s'exposer à les voir se déchirer en l'air sous l'influence de la résistance de l'air, il fallait les gonfler complètement, ainsi que la pratique l’a démontré pour les ballons captifs ou dirigeables. Ce procédé permet de réussir le lancer par tous les temps.
Assurément, en employant un délesteur automatique fonctionnant convenablement, ou en ne gonflant l’aérostat qu'avec peu de gaz, de manière à n'avoir qu'une très faible force ascensionnelle, on éviterait l’effet désastreux de la résistance de l'air sur l'enveloppe, mais on n'aurait de chance de réussir que par un temps très calme, et il faudrait, de plus, tenir compte d’une foule de facteurs tels que le degré d'imperméabilité de l'enveloppe, l'état plus ou moins humide de l'atmosphère, etc. Ce procédé du gonflement partiel n’est donc point susceptible d'une application courante, et ne peut être tenté que dans des conditions tout à fait exceptionnelles. Quant au délesteur, nous ne l'entrevoyons que comme un accessoire nuisible à différents titres à l'ascension définitive, mais pouvant être employé cependant dans certains cas, par exemple, pour la ventilation des thermomètres enregistreurs.
Une autre raison très grave s'oppose au gonflement partiel des ballons-sondes destinés à atteindre de très grandes hauteurs, c’est l'effet des basses températures qui congèle l’étoffe vernie et empêche les plis solidifiés de se déployer, et qui provoquera la rupture de l’aérostat avant qu'il ait acquis la forme sphérique. C'est probablement cet accident qui est arrivé à notre Aérophile, car l'enveloppe de l'aérostat a été trouvée divisée en une infinité de morceaux donnant l'idée d’un ballon de verre qui s'est brisé.
Une autre hypothèse consisterait à admettre que l'enveloppe se serait prise, à un moment donné, dans le filet de telle manière que le ballon ne pouvant se développer aurait éclaté. Cette explication semble aussi admissible que la première. Le filet a été retrouvé intact, mais quant à l'enveloppe, ses avaries sont probablement irréparables.
Le résultat de cette ascension, s'il a été nul à peu près au point de vue scentifique, a au moins pour effet d'indiquer quelle voie on doit suivre pour assurer le succès des explorations futures.
L'hydrogène a été fabriqué par MM. Godard et Surcouf, dans leurs ateliers du Champ-de-Mars, où a eu lieu le départ. Privé de la collaboration de M. Besançon, qui se trouvait à la Villette occupé par l'ascension du Balaschoff, je procédais seul au gonflement et à l'appareillage des instruments.
Ces opérations, favorisées par le beau temps, furent exécutées facilement. Il n'en eût pas été de même s’il y avait eu du vent. Nous avions d’ailleurs, en prévision de cette éventualité, adopté, pour le lâcher de l’aérostat, une manœuvre spéciale qui a très bien réussi et aurait certainement été d'un grand secours en cas de mauvais temps.
Le ballon emportait deux baro-thermographes, l’un disposé comme d'habitude
dans l’intérieur du panier parasoleil, et l’autre, fixe en dehors sur la paroi de papier argenté.
Le poids total du matériel aérostatique et des instruments était exactement de 56 kilogrammes.
On a mesuré la force ascensionnelle au moment du lâcher-tout : elle était juste de 100 kilogrammes.
Le prince Roland Bonaparte qui assis- DEGRES
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Je me demandais si la solidité exceptionnelle de l'enveloppe triompherait Jusqu'au bout de l'épreuve terrible à laquelle elle était soumise, lorsqu’à midi, le télé-
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graphe et le téléphone nous avertirent simultanément de la chute de l’aérostat à Bagneux, arrivant à terre dans un état épouvantable.
Les instruments ont été également fort abîmés. Cependant les diagrammes sur noir de fumée ont été retrouvés intacts, ce qui nous permet de mettre sous les yeux Fsris- BEL = Dr des lecteurs de l'Aérophile le fac simile des Le ne UE courbes données par les enregistreurs. On SES FEU ) remarquera les sauts des stylets qui ont TD provoqués par les énormes oscillations du ballon. Dans nos précédentes expériences, nous obtenions sur nos cylindres enfu-
BAROMÈTRE
més des courbes d'une netteté et d’une finesse admirables, sauf dans les premiers moments de l'ascension où le trait était un peu épaissi par suite des vibrations des stylets.
Si l’on s'en rapporte aux traces marquées sur le cylindre enfumé, on trouve que la pression barométrique minimum atteinte au moment de la rupture de l'aérostat serait de 389 m'llimètres correspondant à une altitude (sans correction) de 5,351 mètres.
La température minima est de — 33°.
Mais si l’on tient compte de l'amplitude des traits provoqués par les oscillations, on peut estimer que la pression barométrique minima a du être d'environ 420 millimètres, soit une altitude de 4,738 mètres (sans correction). En introduisant la correction de température, on trouve que le ballon sonde n'a pas du dépasser beaucoup l'altitude de 4,009 mètres. Mèmes remarques au sujet du thermomètre,
L'atterrissage a eu lieu à 9 heures 7 minutes,
L'ALROPHILE 41
Le voyage a donc duré 17 minutes, 13 pour la montée et 4 pour la descente, soit une vitesse d’ascension de 5 mètres environ par seconde et une vitesse de chute de 17 mètres par seconde.
On remarquera que le trait laissé par le stylet du baromètre est très net dans la dernière partie de la chute, ce qui indique que les oscilations n'existaient plus, comme si les débris du ballon avaient été soumis aux seules lois de la gravité.
Au moment de l'atterrissage, le thermomètre, dont le réchauffement n'était pas aussi rapide que celui de l'air, s'arrête à — 15°.
En donnant le compte rendu de nos travaux, constamment poussés par le seul amour de la science, nous avons toujours indiqué les moyens que nous avons employé pour obtenir les résultats auxquels nous sommes arrivés.
Nous sommes heureux d'avoir trouvé des imitateurs. Nous sommes aussi certain d’avoir la sympathie de tous les amis des sciences qui nous ont encouragé les premiers dans ces expériences. Ainsi soutenus dans nos efforts, nous espérons porter plus haut, toujours plus haut nos conquêtes dans l’espace inconnu.
Gustave HERMITE.
BASCENSION DU, BALASCHORF"
Tandis que M. Hermite dirigeait les opérations du lancer du ballon-sonde, j'exécutais une ascension montée avec M. Le Cadet. Comme altitude nous étions battus d'avance par M. Suring, de Berlin, qui avait de l'hydrogène pur à sa disposition ; mais nous avons rempli notre mission en poussant le Balaschoff jusqu'à son extrème limite 4,300 mètres.
La descente a été heureuse bien que rapide au début. Nous avions gardé une provision de lest suffisante pour modérer la chute du ballon, alourdi par le grésil et la neige ; mais le jet du lest était long et fort pénible, le sable, humide au départ, ayant gelé et formant des blocs compacts que nous devions briser.
Nous passons au-dessus d’un village (Arville, Seine-et-Marne) sans oser jeter du lest. Immédiatement après, notre guiderope touche le sol, nous enrayons la chute en jetant des blocs de sable. Le vent fraichit de plus en plus, apportant la neige du nuage épais de 2,090 mètres que nous avons traversé et que nous précédons, le courant inférieur étant beaucoup plus rapide. Le terrain est favorable : l'ancre est jetée, la soupape ouverte en grand; l'ancre laboure la terre faisant fonction de frein puissant. Deux chocs, la nacelle s'incline sur le flanc, c'est le moment ; le clapet de déchirure est arraché, le ballon se vide rapidement et tombe dans un froissement de voiles.
Tous nos instruments sont intacts.
Il est 11 heures 13 minutes. Nous sommes sur le territoire de la commune d’Arville, canton de Château-Landon, arrondissement de Fontainebleau (Seine-et- Marne), sur les confins du Loiret.
Les paysans ne sont arrivés que pour nous donner de bonnes poignées de mains.
Après le dégonflement, nous sommes conduits dans une propriété admirable, la ferme de Laurecourt où nous sommes reçus avec une amabilité et une courtoisie dont nous ne saurions trop les remercier, par M. et Mme Emile Michaut et leurs fils Maurice et René.
Nous avons en France de véritables gentlemen Farmers. Rien à envier de ce côté à la vieille Angleterre. Que ceux qui parlent de la décadence de la race et de
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l'agriculture françaises viennent à Laurecourt de notre part. Ils verront que tout le monde, bêtes et gens, ruisselle de santé et de bonheur !
Les observations prises par M. Le Cadet sont plutôt favorables aux enregistreurs. Il est inutile désormais de se charger d’un instrument si incommode, si difficile à lire que le baromètre à mercure.
La loi générale du ballon c’est le mouvement, son état de repos est un mythe, c’est ce que les météorologistes qui restent à terre ne veulent pas comprendre, c'est ce que les physiciens-aéronautes savent bien.
Les comparaisons avec le psychromètre Assmann ont été nombreuses. Il y a toujours eu des différences de quelques degrés. Mais pourquoi cet instrument aurait-il toujours raison ? :
Au Congrès de Strasbourg, je m'étais laissé entrainer à le croire, mais en voyant les résultats de M. Le Cadet je ne peux m'empêcher de me laisser influencer par le scepticisme systématique de M. de Fonvielle.
En effet, on a employé l’insufflation pour le psychromètre, et l’on a trouvé des résultats qui paraissent bien difficiles à expliquer.
Le thermomètre mouillé qui devait être refroidi par l'évaporation accuse une température plus élevée que le thermomètre sec. Une telle défaillance n'est-elle point un signe d'incohérence? Ne faut-il pas accepter la condamnation prononcée par un juge aussi compétent que M. Le Cadet ?
Certainement le thermomètre enregistreur est toujours un peu en retard. Mais la découverte de la loi de correction n'est pas impossible. M. Hergesell, le savant président de la Commission aéronautique internationale, me parait dans le vrai lorsqu'il la cherche.
L'enregistreur a un avantage capital en ballon, il est instantané ! puis il se prête à toutes les vérifications imaginables, lorsqu'on est de retour à terre. Que de temps demande une lecture complète du pyschromètre Assmann.
Georges BESANÇON.
Extrait du rapport de M. Georges Le Cadet
SUR L'ASCENSION DU & BALASCHOFE
BUT DE L'ASCENSION. — L’ascension projetée avait pour but d'étudier la distribution verticale des éléments météorologiques correspondant à une situation atmosphérique déterminée par une certaine distribution des pressions à la surface de l’Europe.
M. Teisserenc de Bort, à qui incombait le choix du jour de l'ascension, m'avait chargé des observations suivantes à poursuivre jusqu'aux plus grandes hauteurs possibles :
1° Observations du psychromètre Assmann exposé à l'air libre à 1 m.50 de la nacelle.
26 Observations d’un baromètre anéroïde et d’un baromètre à mercure.
3° Observations des nuages. Estimation des modifications de l’état de l’atmosphère, de la direction et de l’intensité des courants aux diverses altitudes,
Je devais, en outre, assurer le bon fonctionnement du triple enregistreur, baromètre-thermomètre-hygromètre, disposé à l’intérieur du panier parasoleil, qui devait être suspendu aussi loin que possible du ballon.
M. Besançon, chargé de la conduite de l'aérostat, devait repérer la route.
PRÉPARATIFS. — Les instruments mis à ma disposition par la Commission étaient :
Un psychromètre d'Assmann ;
Un baromètre à mercure à tube étroit et large cuvette ; Un petit baromètre anéroïde de M. Teisserenc de Bort ; Deux thermomètres frondes :
Le triple enregistreur de MM. Hermite et Besançon ;
Ces instruments avaient été comparés et étalonnés par M. Dufour, au Bureau central météorologique.
L'aérostat le Balaschoff ne pouvant être gonflé qu'au gaz d'éclairage, comportait un matériel trop lourd pour une ascension de hauteur. M. Besançon adopta, en conséquence, une petite nacelle de 1 mètre de profondeur, de 1 m. 10 de largeur et 1 m.40 de longueur, dont la moitié était mise à ma disposition comme champ d'expériences.
Je demandai d'ailleurs et obtins que M. Besançon munit le ballon de sa soupape à clapet de déchirure pour assurer l'atterrissage dans le cas probable de vent.
Je m'occupai de l'installation des instruments et en particulier du psychromètre Assmann, sur la nacelle.
Le psychromètre devait étre porté à 1 m.50 de la nacelle. La température devait être suivie et lue dans cette position de l'instrument. On devait pouvoir ramener celui-ci près de la nacelle pour mouiller le thermomètre et remonter le ventilateur. Tout cela devait être fait avec aisance, rapidité et précision.
Le dispositif que j'ai adopté et fait construire remplit toutes ces conditions.
Le dessin ci-joint dispense de toute description. C’est une potence verticale démontable, que l’on peut faire tourner aisément dans les douilles fixées dans un angle intérieur de la nacelle. Une lunette de cathétomètre, fixée à la console par deux pièces mobiles à angle droit, permet de suivre les colonnes des thermomètres dans une orientation quelconque de la potence (si l’on remarque que sous certaines incidences la colonne de mercure, très fine, de ces thermomètres ne se distingue pas du reste du tube, et qu’un changement d'éclairement devient de ce fait nécessaire, on comprendra l'avantage de mon dispositif).
Le baromètre à mercure fut suspendu au cercle par un système de cordages. J'aurais préféré disposer d’une suspension marine dont j'avais combiné l'installation dans un angle de la nacelle, mais celle-ci étant petite devait étre très encombrée par les sacs de lest et par les boites des instruments.
Je fixai le baromètre anéroïde et ma montre sur une planchette à proximité du baromètre à mercure et du viseur du psychromètre.
Je me munis, en outre, d’une petite boussole moins commode que la boussole à fond de verre des aéronautes, mais pourtant nécessaire.
Tout était prêt le 13 mars, premier jour fixé pour l'ascension.
Le poids total du matériel, comporté par les 1,700 mètres cubes de gaz d'éclairage du ballon, faisait prévoir que nous ne dépasserions guëre l'altitude de 4,000 m., et nous ne jugions pas nécessaire de nous munir de tubes d'oxygène pour parer aux effets de la raréfaction de l'air.
D'ailleurs, rien n'avait été prévu à cet effet dans l'organisation de l'ascension.
ASCENSION. — Le 23 mars, à midi, M. Teisserenc de Bort décida que l'ascension aurait lieu le lendemain 24 mars, à 8 heures du matin. Le ballon, transporté à l'usine à gaz de la Villette par les soins de M. Besançon depuis plusieurs jours, fut gonflé dans la nuit, par temps calme et ciel clair.
Le 24, à 6 heures du matin, j'installai mes instruments sur la pelouse du terreplein de l'usine, et procédai à la mesure de la température et de l'humidité. Je réglais et mettais en marche l’enregistreur que M. Besançon disposait ensuite dans le panier parasoleil.
A7h.1/2, M. Cailletet apportait son appareil photographique et son appareil à
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prise d'air. Il me fit procéder devant lui au déclanchement du premier appareil. Le tout fut arrimé convenablement à la nacelle par M. Besançon. J'installai ensuite le psychromètre Assmann sur sa potence. Je ne disposai le baromètre à mercure qu'après le départ.
L'appareil photographique de M. Cailletet fut ouvert par M. Besançon quelques secondes avant le lâchez-tout qui eut lieu à 8 heures 7 minutes.
Les courbes ci-jointes sont celles mêmes qui ont été obtenues au cours de l’ascension sur le cylindre de l'enregistreur suspendu à l'intérieur du panier parasoleil, à 4 mètres environ du ballon et de la nacelle.
(Les échelles doivent être corrigées, comme je l'indique, d'après les comparaisons de M. Dufour),
Tableau des résullats déduits des observations faites au cours de l'ascension du Balaschoff, le 24 mars 1899, par M. G. LE CADET
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REMARQUES GÉNÉRALES. — Les différences entre le baromètre anéroïde et le baromètre à mercure proviennent en partie du fait que ces instruments n’ont pas été lus exactement à la même seconde. Aussitôt que le ballon ne montait plus, il descendait, et l'équilibre au même niveau n’était que très rarement obtenu pendant
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L'altitude de 4,609 mètres que nous croyions avoir atteinte (et que nous avons transmise télégraphiquement à la Commission par l'intermédiaire du facteur d’Arville, accouru sur le lieu de l'atterrissage) était déduite hâtivement de la lecture du sommet de la courbe de l'enregistreur.
Les malaises que nous avons éprouvés nous rendaient cette altitude inespérée assez vraisemblable. Les calculs ultérieurs nous ramènent à 4,300 mètres environ sans tenir compte de la température,
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plusieurs secondes. Pendant les lectures, le niveau n'oscillait que de omms à 1m: mais 3 ou 4 secondes après, il avait souvent varié de 5 à 6 millimètres.
Quoiqu'il en soit, l'accord est satisfaisant autour du minimum de pression, surtout avec l’anéroïde enregistreur. (Les dixièmes sont évidemment illusoires, et s'ils figurent, c'est qu'ils proviennent des réductions et corrections.)
J'ai calculé les altitudes d'après les données du baromètre à mercure, en tenant compte des températures observées, au moyen des tables de M, Angot (Annales du bureau central, 1896, T. I. B. 184), les altitudes intermédiaires sont calculées avec les moyennes anéroïdes.
Relativement à la température : les observations normales placent le minimum (— 31,6) au minimum de pression (447"" à 10 h. 46 m.). L'enregistreur, qui était exact sur le sol avant le départ, a marqué constamment, pendant l'ascension, une température trop élevée, et le minimum (— 28,6) n’a été atteint que 53 minutes après le minimum normal. À partir de là, pendant la chute rapide du ballon, la température de l’enregistreur parait du reste inférieure à la température réelle de l'air. D'après la courbe, la variation verticale de la température a été assez régulière. La caractéristique de la situation atmosphérique serait, d’après cela, un décroissement très rapide de la température de 1° par 123 mètres; soit un gradient de 0,008 en moyenne. La courbe de variation avec la hauteur montre que le gradient restait à peu près constant du sol vers 4,000 mètres.
Relativement à l'humidité, les données du thermomètre mouillé ne semblent pas devoir être prises en considération. À partir de — 20° la température est restée constamment supérieure à celle du thermomètre sec, malgré une ventilation très active (du moins en apparence) entretenue par 3 et 4 remontages opérés pendant 13 à 20 minutes, sans remouiller la mousseline (j'avais eu soin de garder sur moi le récipient d'eau du psychromètre Assmann, de telle sorte que j'ai pu conserver cette eau à l’état liquide, mais, par conséquence, à une température qui augmentait le temps de mise en équilibre du thermomètre humide).
Je n'ai pas eu le temps d'expérimenter le psychromètre fronde (avec lequel j'avais obtenu de très faible humidité (12 à 15 centièmes) à 4,000 mètres, dans mon ascension du 11 septembre 1897 (à une température de — 60).
D'après l’hygromètre enregistreur, l'humidité relative n'est pas descendue audessous de 49 centièmes dans la zone supérieure autour de 4,000 mètres. L’atmosphère inférieure jusqu’à 1,000 mètres était aussi humide (84) que près du sol (87); la fumée y formait un voile brumeux irrégulier assez dense, où se distinguaient des bandes ventées de W. à S.-E. De 1,000 à 1,200 mètres, l'humidité diminue jusqu'à 70 : les cumulus se forment à l'altitude d'environ 600 mètres, et l'humidité paraît augmenter pendant cette formation, de telle sorte que le ballon continuant à monter l’hygromètre marquait 78 vers 2,000 mètres.
De 2,000 à 2,500 mètres, le ballon s'élevant assez rapidement, l'humidité diminue jusqu'à 55 centièmes. Mais les nuages se sont accrus et ont suivi le mouvement ascensionnel du ballon, l'humidité augmente un peu dans un arrêt relatif d'ascension, puis diminue pour se maintenir vers 30 à partir de 3,500 mètres, La surface supérieure des nuages s'est élevée elle-méme vers 3,000 mètres, et il semble bien qu'il se produit une évaporation à cette surface, telle, que l'humidité des couches supérieures en est notablement accrue. Le ciel, Au-dessus du ballon, est d'ailleurs d'un bleu beaucoup plus clair que celui que j'ai noté dans mon ascension du 11 septembre 1897, alors que l'humidité était de 12 à 13 à 4,000 mètres.
Il y a lieu de remarquer que le gaz humide du ballon donnait lieu à un panache de brouillard en sortant par l'appendice : les gaz expirés par les observateurs donhaient lieu au même phénomène.
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On pourrait peut-être faire quelques réserves pour la température et l'humidité enregistrées, à cause de l'insuffisant éloignement du ballon de la nacelle.
Relativement au vent : La direction générale a été N. 80 N. W. Elle résulte des courants de W. N. W.aàù 1/4 N. E. qui ont successivement entraîné le ballon dans son ascension depuis le sol jusqu’à 1,300 mètres d'altitude au-dessus de laquelle le courant s’est sensiblement maintenu N. ou N. 1/4 N. E.
Quant à l'intensité, elle était sensiblement plus forte sur le sol et à 1,000 mètres (30 kilomètres à l'heure) qu'à 3,000 mètres ou 4,000 mètres. Ce fait résulte évidemment des remarques consignées dans le tableau des observations, en cours de route comme à la descente.
Le cumulus nimbus traversé à la descente avait environ 2,000 mètres d'épaisseur (de 3,000 à 1,200 mètres d'altitude), nous tombions plus rapidement que le grésil qui ascensionnait et tourbillonnait autour de nous à l’intérieur du nuage.
CONCLUSIONS. — En résumé, les résultats obtenus comportent isolément cette conclusion : La situation atmosphérique du 24 mars matin était caractérisée dans la région de Paris et jusqu'à 4,000 mètres de hauteur:
1° Par une décroissance rapide de la température dans la verticale. Le gradient
at, = étant à peu près constant et égal en moyenne à 0,008. a
29 Par un air relativement humide dans les couches supérieures, avec nuages cumuliformes et Cu. N. à grain entre 1,200 et 3,000 mètres : les Cu. N. donnant lieu dans leur épaisseur à une bruine congelée ou fin grésil.
32 Par un vent d'intensité plutôt décroissante et de direction variable de gauche à droite (de W. N. W. à N. 1/4 N. E.) depuis le sol jusqu'à 3,000 mètres.
Georges LE CADET.
AÉËÉRO-CILUEB
L'Aéro-Club a tenu le mercredi 26 avril une réunion à laquelle assistait un grand nombre de membres.
Dix-sept candidats reçus. M. Mignon s'inscrit comme membre à vie.
Avant une conférence de M. Vallot, sur l'utilité de complèter par les ballons l'étude des questions atmosphériques pratiquées déjà sur les montagnes, et une de M. Tatin, sur l'état des progrès de l'aviation, l'assemblée a pris différentes résolutions, entre autres celle d'accorder son patronage à l'épreuve d'aérostation militaire qui aura lieu le 2 juillet prochain à l’ Exposition d'automobiles des Tuileries.
M. Santos-Dumont a offert à l'Aéro-Club un superbe album dans lequel seront apposées les photographies aéronautiques que les membres du Cercle voudront bien adresser au secrétariat.
Un autre donateur est notre directeur, M. Georges Besançon, qui meuble la bibliothèque des années écoulées de l'Aérophile.
Lecture est donnée du réglement de la « Coupe des aéronautes », pour laquelle les engagements commencent déjà à parvenir.
La Commission de contrôle et d'homologation a été nommée ainsi : MM. Besançon, Blum, Ph. Monnier, Serpollet, docteur Cadier, de Contade-Gizeux, Hermite, Lachambre, Mallet, Boureau, Leteneur.
Lecture a été donnée ensuite du règlement des ascensions qui sera terminé et adopté par la Commission spéciale.
La Commission chargée de décerner le brevet d'aéronaute a été nommée. Elle se compose de MM. Besançon, Lachambre, Mallet, Santos-Dumont, Ch. Sibillot.
Le Direcieur-Gérant : Georges BESANÇON.
Directeurs : GEORGES BESANCON et WiLFRib DE FONVIELLE
7e Année — N° 5 Mai 1899
PORTRAITS D'AERONAUTES CONTEMPORAINS
M. ABEL COROT
Abel Corot est né à Paris le 11 juin 1847. La mort de son père, ingénieur distingué, le surprit très jeune, au milieu d’études commencées au lycée Charlemagne, il dut alors renoncer à terminer ses classiques pour se préparer pour les Arts-et-Métiers. Trois ans après il sortait médaillé de l’école d'Angers. Dés sa sortie de l'école il entra comme dessinateur chez Flaud, avenue de Suffren, qui avait encore, à cette époque, le monopole de la fabrication des injecteurs Giffard : de là ses relations avec l'illustre ingénieur, et la cause de sa vocation aéronautique.
Le ballon captif de 1867 fut installé sur les terrains de l'avenue de Suffren dépendant de ladite usine, Corot prit une part active à sa construction et à son installation, et eut de ce fait la double bonne fortune de faire sa première ascension captive et de connaître Gabriel Yon.
L'année suivante lui fournit l’occasion d'appliquer ses nouvelle connais-
sances, dans l'étude et la construction du ballon captif de Londres, et dans les études autrement difficiles et intéressantes d'un appareil à production d'hydrogène pur, par la voie sèche, qu'imagina Giffard ; la guerre de 1870 vint interrompre ces travaux. Corot faisait partie des bataillons de mobile, formés par le maréchal Niel, et de celui envoyé à Châlons, qui fut rappelé à Paris par Trochu. Il termina le siège de Paris, en garnison à Saint-Denis, après avoir fait tout son devoir au combat du Bourget.
Il vint ensuite reprendre sa place à l'usine Flaud, et terminer la construction de l'appareil Giffard, qui fournit le gaz nécessaire à sa première ascension libre, exécutée en compagnie de Gaston Tissandier et de Jules Godard. Voilà Corot aéronaute ; trois ans plus tard il est ingénieur de la maison Flaud et conduit, en cette qualité, les études et la construction de l'appareil à gaz hydrogène par voie humide qui servit de type, pour l'établissement du grand appareil à gaz, construit pour le ballon captif de 1878, de Henry Giffard, et qui fournissait en 25 heures, le gaz nécessaire au remplissage de ce gigantesque vaisseau aérien |
Lorsqu'en 1879, le captif fut réinstallé, il en dirigea l'exploitation, avec Gabriel Yon, Eugène et Jules Godard et Camille Dartois.
Jusqu'en 1884, Corot continue ses études et travaux techniques au service de la Société lyonnaise, devenue le successeur de M. Flaud.
A cette époque, les puissances étrangères songèrent à imiter la France en munissant leurs armées d’un matériel du genre de celui que le capitaine Renard avait créé pour nos compagnies aérostières. L'art de l'ingénieur militaire était doté d'une branche nouvelle grâce aux travaux de nos savants officiers. Gabriel Yon fut chargé d'établir un parc militaire pour le gouvernement italien et pria Corot d'en faire les études au point de vue mécanique et chimique.
Depuis lors, citer tous les travaux dus à la collaboration partielle ou totale de Corot, en aérostation, consisterait a établir une liste à peu près complète de tout ce qui a été fait d'intéressant en cette industrie nouvelle.
En 1866, Corot reçut la médaille du travail, récompense bien minime de ses trente années d’un travail acharné au service d'une même maison.
Nous venons de raconter, bien succintement du reste, la carrière, encore pleine de promesses d'un travailleur érudit et infatigable pourtant, à peine connu du public : c’est qu'en aérostation, la renommée ne s'est pas encore habituée, a mettre en lumière le savoir réel : celui ayant pour seules bases le raisonnement et la science !
On peut dire de Corot, qu'il est comparable à ces maisons de réputation sûre, s'appuyant avec plus de tranquilité sur la perfection de leurs produits, que sur une éphémère et tapageuse réclame, qui ne détourne pas le véritable amateur, sachant à quelle porte il faut frapper pour avoir la pièce de choix. Corot travaille avec recueillement derrière cette porte; et nous sommes quelques-uns qui avons le privilège d'y pouvoir frapper avec succès, quand un encouragement ou un conseil sûr, nous sont utiles. Nous avons la bonne fortune d'y trouver plus précieux encore : la franche et bonne poignée de
main de l'ami, au sourire toujours bienveillant! Edouard SURCOUF,
L'AÉROPHILE SI
DES DIVERS PROJETS D'EXPLORATION AÉROSTATIQUE DU POLE NORD
L'attention publique reste toujours attirée vers l'expédition polaire d'Andrée. Tout en souhaitant plein succès à cette téméraire expédition, — dont le problématique résultat, négatif jusqu'à ce jour, ne doit pas encore être considéré comme définitif, — nous allons exposer, aussi brièvement aue possible, un historique des différents projets d'exploration polaire par la voie aérienne pour qu'ils puissent servir ce guide aux explorateurs de l'avenir.
Comme l'a dit M. Berthelot, l'illustre secrétaire perpétuel de l'Académie des sciences, avec cette justesse et cette profondeur de pensée qui le caractérisent : « En toutes choses, c'est en remontant aux origines que l'on arrive à mieux comprendre l’état présent (1). »
L'idée d’aller au pôle par la voie aérienne doit être plus ancienne que l'invention des aérostats puisque les adeptes de l'aviation sont de beaucoup antérieurs à l’aérostation proprement dite. Toutefois, les premiers projets connus, scientifiquement étudiés, par des hommes compétents, ne remontent guère qu'à la première moitié de ce siècle.
En 1845, Dupuis-Delcourt avait signalé, dans un rapport adressé au ministre des Travaux publics, la possibilité d'atteindre les pôles à l'aide d'un aérostat.
Mareschal était entré dans le même ordre d'idées dans un livre publié par lui en 1863.
Silberman, le savant physicien, avait présenté en 1870, à la Société météorologique de France, un mémoire sur un projet d'exploration au pôle Nord au moyen d’une montgolfière, projet qu'il a développé de nouveau devant le Congrès géographique tenu à Anvers en 1871, ainsi que dans une séance de la Société de géographie.
Gustave Lambert avait, en mars 1870, reconnu la possibilité de passer au-dessus du pôle en ballon. Il a déclaré avoir choisi le navire pour faire son exploration parce qu'il pensait que le public accepterait plus facilement l'idée d'un esquif flottant que celle d'un aérostat dont l'habitation était considérée, à tort, comme plus périlleuse.
Dans un article de l’Acronaute (numéro de septembre 1871), M. Tridon a également indiqué, d'une manière incidente, la possibilité d'atteindre les pôles à l'aide d'une nacelle close de son invention ; mais le plus remarquable de tous ces projets est sans contredit celui de Sivel, le glorieux martvr de la navigation aérienne, car il a cherché à répondre à toutes les difficultés que peuvent rencontrer les explorateurs aériens, à résoudre les nombreux et délicats problèmes que soulève la réalisation d'une telle idée.
Le projet de Sivel (2), soumis à la Société française de navigation aérienne
(1) Science et Morale, par E. Berthelot, Calmann-Lévy, Paris, 1897.
(2) Voir l'Aéronaute, numéro de septembre 1872, auquel nous empruntons texte et figure,
en 1872, a été discuté par une commission de sept membres spécialement composée à cet effet, et le rapport en a été rédigé par deux célèbres aéronautes : Saco et Crocé-Spinelli, ce dernier également victime de son dévouement à la Science lors de la mémorable ascension du & Zénith », en 1875, dans laquelle il trouva la mort avec son collaborateur Sivel.
L'idée d'explorer le pôle Nord au moyen d'un aérostat, disent-ils en commençant, n’est pas nouvelle, comme toutes les idées simples dont l'expression est à la portée de tout le monde. Il est probable que très peu de temps après la découverte des aérostats, des esprits hardis et pleins d'imagination ont indiqué, d’une façon sérieuse ou badine, les aérostats comme moyen d'aborder les pôles.
M. Sivel ne peut évidemment revendiquer la priorité de cette idée de l’exploration du pôle Nord au moyen d’un aérostat. Mais autre chose est d'arriver à la réalisation d'une telle idée, autre chose même est de présenter un projet sérieux résumant un ensemble d’études et d'observations. Il faut pour cela du temps, de la science, de l'intelligence et de la persévérance. Or, si M. Sivel ne peut prétendre à la priorité de l’idée, s’il ne peut même affirmer être l’auteur du projet, il lui est possible de croire qu'il a produit une étude réellement détaillée et sérieuse.
M. Sivel veut passer non loin du pôle Nord, faire de nombreuses observations scientifiques et si cela est en son pouvoir, étendre ses recherches et ses observations aux domaines si vastes de la physique, de la chimie, de la physiologie, de l’astronomie et de la météorologie. Accompagné d’un certain nombre de savants, choisis dans les différentes branches des sciences, il s'embarquera avec eux, ainsi que l'aérostat et les appareils destinés au gonflement, sur un navire qui l'amènera le plus près possible du pôle, où il arrivera en été, époque où le soleil est pendant six mois constamment sur l'horizon. Là, il procèdera au gonflement, qui s'opèrera sous l'influence du gaz hydrogène produit dans des appareils ad hoc.
Cet aérostat a été étudié par M. Sivel dans ce but spécial. Il doit être susceptible äe rester plusieurs mois en l'air, pouvoir emporter tout ce qui est nécessaire à un long voyage exécuté par plusiéurs personnes et être en mesure de surmonter les obstacles et accidents qui pourraient se présenter. Il se compose (Fig. 1) d'un ballon sphérique de 15,000 à 18,000 mètres cubes, soutenant, à l’aide d'un système de cordages, une nacelle pontée en forme de chaloupe et armée de deux quilles pouvant servir de patins. Sur le col du ballon se trouve placée une couronne, ou tore à section circulaire, en étoffe imperméable et très résistante, contenant de l'air qui ne peut sortir, par des soupapes réglées, que quand il atteint une pression s'approchant de celle qui produirait la rupture de l'enveloppe.
Le gros anneau qui possède, à peu près comme volume, le tiers de celui de l'aérostat, a été appelé, par M. Sivel, compensateur. En effet, il empêche l’aérostat de s'élever au-deià d'une certaine hauteur, car l’anneau pèse toujours le même poids, puisque l'air intérieur ne peut s'en échapper, tandis que le poids du volume d'air déplacé diminue avec la hauteur. La force ascensionnelle diminue donc, et elle doit théoriquement devenir nulle à une certaine hauteur, ce qui correspond à l'équilibre vertical de l'appareil.
Préférablement au système qui consistait à disposer tout autour de l'équateur un certain nombre de petits ballons, la couronne entourant le col de l’aérostat a semblé préférable comme disposition. Il en résulte commodité et économie de poids.
M. Sivel affirme que ce compensateur a l'immense avantage d’empécher l’aérostat de dépasser une certaine limite de hauteur, qu'il fixe à 800 mètres. De cette manière, on ne sera pas obligé de perdre du gaz pour se maintenir à une hauteur déterminée. Le compensateur à air n'est pas, d’ailleurs, seulement un
on
organe arrêtant l’ascension dans les limites supérieures, il sert encore
à modérer la descente.
L'AÉROSTAT SIVEL POUR L'EXPLORATION DU POLE NORD
Coupe verticale suivant l'axe de l’aérostat, échelle de 0,002 par mètre
Coupe transversale de la nacelle, échelle de 0,004 par mètre
À, Aérostat sphérique de 18,0(0 mètrés cnbes. CG, Compensateur à air annulaire. f, Filet enveioppant l'aérostat et le compensateur et recouvert par la chemise. G a, Nacelle-chaloupe-traineau avec patins et bout de mät. S, Soupape supérieure. S’, Soupape inférieure. TT, Tubes à soupapes du compensateur, a, Cercle supérieur attaché au filet. a’, Cercle inférieur supportant la nacelle,
Ajoutons que M. Sivel ne s'est pas contenté de ce compensateur pour les limites inférieures et qu'il fait encore usage du guiderope, ou corde de 500 à
600 mètres, dont toute la longueur ou une partie seulement pend toujours hors
de la nacelle. Sitôt que le câble touchera terre, l'appareil allégé gagnera en force ascensionnelle et il descendra seulement jusqu'a ce qu'il se trouve en équilibre vertical. Il a également l'intention de s'en servir comme moyen accidentel de ralentissement de la marche, en utilisant le frottement de cette corde sur le sol. M. Sivel préconise, pour la matière de ce guiderope, le pitre, substance filamenteuse plus légère que l'eau et qui flotte. L'utilité est incontestable dans les endroits où la mer sera libre.
Les agents d'arrêt, temporaires ou définitifs, consistent dans le guiderope, dans les ancres et, en mer, dans un système inventé par M. Sivel. C'est un cône ouvert, en toile, à peu près semblable à un filet à papillons. L'ouverture est placée directement au bout d'une corde, au-dessous de l’aérostat. Si on laisse tomber ce cône dans l’eau, il entre par sa pointe, se remplit d’eau et oppose une surface considérable au liquide, il diminue le mouvement de l’aérostat qui peut ainsi devenir très faible.
L'appareil tout entier est recouvert d’une chemise en étoffe blanche, placée sur le filet et la couronne, destinée à diminuer l'influence des radiations calorifiques du soleil et à diminuer la diffusion du gaz hydrogène, par voie d'endosmose.
La nacelle, en forme de chaloupe pontée, possède une ossature élastique et solide à la fois, formée d'osier, de bambous et de rotins, recouverte de peaux imperméables, en dedans et en dehors. La paroi intérieure est munie d'un capitonnage destiné à maintenir une température intérieure convenable. Le pont sert à clore la nacelle, à faciliter les observations et à recevoir les hommes de garde et les observateurs. La nacelle contiendra huit à dix hommes, les vivres nécessaires, les instruments, le lest, etc.
Au moment de l'atterrissage les aéronavigateurs hisseraient le mât et la voile, s'ils se trouvaient sur la mer libre; ils attèleraient au traîneau les chiens qu'ils auraient emportés ou eux-mêmes, s'ils se trouvent sur la terre glacée ou sur des banquises.
MM. J. Crocé-Spinelli et Olivier ont conseillé à M. Sivel de recouvrir l'étoffe de plaques supérposées de papier japonais, sorte de feutre à longs filaments solides, et prenant plus facilement les vernis que les fibres tordues des étoffes ordinaires. Ces papiers ont d'ailleurs d'énormes résistances à la traction, ils sont très minces, puisqu'ils n’ont que deux centièmes de millimètres et moins.
On pourrait donc en superposer un grand nombre et ils prendraient admirablement le vernis (1).
Pour mémoire, disons que les premières montgolfières se faisaient en papier commun placé sur de simples toiles d'emballage.
Comme dimensions et poids, voici ceux que donne le rapport :
Dix hommes et leurs bagages personnels. . . . . . 1.200 kilogr. Instruments d'observation avec leurs caisses. . . . 300 ADM S TOC NOUTIS 1 UE Ne EU D EE 200
Guiderope compensateur. .
Re 500 EnsinsdérretNancresetRcondases) EEE 600 NacelleRpatins ponte tete rc re 800 NAVTES AE NE RER ER UE à RQ 4.000 JE SRE TE PAT RS TES PE DE PE Eee Re 4.000 Etoffe de la couronne recouverte de son filet. . . 4.000 Ballon enleRetMCheMISE RENE 3.400
Oral OC 00 IO
Voilà quel était le très intéressant projet de Sivel auquel on sera fatale-
(4) Ilest regrettable qu’André n'ait pas employé les divers perfectionnements proposés par Sivel et Crocé-Spinelli. Il eût certainement augmenté ses chances de succès.
ment ramené chaque fois que l'on voudra étudier sérieusement la question des explorations par la voie aérienne.
Nous n'hésitons pas à citer ensuite par ordre de dates le roman de Victor Patrice : Au pôle Nord en ballon, publié en 1885, et écrit dans le goût des romans de Jules Verne. En effet, tout projet peut être assimilé à un roman, qui reste dans le domaine idéal, alors même qu'il est étudié avec toute la rigueur scientifique.
(A suivre). GAL PESCE.
LA COUPE DES AÉRONAUTES
A l'occasion de la fondation de l'Aéro-Club, M. A.-M. Blum, membre de la nouvelle société, et notre confrère la #rance Automobile viennent d'instituer un challenge qui prendra le nom de « Coupe des Aéronautes ».
L'objet d'art challenge sera décerné à l'aéronaute qui aura parcouru, sans toucher terre, la plus grande distance possible, mesurée par une ligne droite réunissant le point de départ au point d'atterrissage.
Une commission, composée de MM. H. de La Valette, H. de La Vaulx, Emmanuel Aimé, Georges Besançon, H. Lachambre, M. Mallet, Paul Meyan, de Santos-Dumont, Henry Ducasse et André Noël, s'est réunie à plusieurs reprises dans le but d'élaborer les conditions de la course et du challenge.
Le règlement très complet, nous paraît devoir servir de base, à l'avenir, pour toutes les manifestations sportives de l’aérostation.
Nous donnons le texte qui a été adopté, après d’arides discussions au sein de la commission.
DÉRRIEAT RÈGLEMENT DE LA COURSE
Article premier. — Il est institué, par la France Automobile, sous le nom de « Coupe des Aéronautes », une épreuve challenge internationale qui est soumise aux conditions suivantes :
La coupe, offert par M. A.-M. Blum, membre de l'Aéro-Club, sera disputée une première fois en course ouverte et, dans la suite, par voie de défi lancé par un aéronaute au détenteur de la coupe.
Art. 2. — La course aérienne aura lieu le dimanche 18 juin 1890.
Art. 3. — Pourront prendre part à cette course, tous les appareils aéronautiques.
Art. 4. — Les aérostats engagés devront être prêts à partir au jour dit, à
4 heures de l'après-midi, dans le parc d'aérostation qui sera indiqué.
Les frais de gonflement et de manutention des ballons sont à la charge des concurrents auxquels incombe également le soin de surveiller leur matériel.
Dans le cas d'une recette à l'entrée du parc d'aérostation, après toutes dépenses d'organisation prélevées, une moitié de l'excédent sera réparti entre les concurrents, proportionnellement à leurs frais de gaz; l'autre sera divisée en trois prix,
Art. 5. — Tous les départs devront être effectués entre 4 heures et 6 heures du soir.
En cas d'empéchement, dont la Commission de contrôle nommée par l’Aéro-Club sera seule juge, le départ sera remis à la première heure favorable.
Art. 6.— L'ordre dans lequel auront lieu les départs sera tiré au sort. Les aéronautes devront se conformer aux instructions du starter.
Art. 7. — L'épreuve consiste à franchir d’une seule traite la plus longue distance possible, mesurée par une ligne droite du point de départ au point d'atterrissage.
Art. 8. — Le point de départ est contrôlé par la Commission de l’Aéro-Club. Le point d'atterrissage devra être constaté d’une façon aussi précise que possible sur une pièce officielle que les aéronautes devront faire viser et timbrer par les autorités locales. Ce visa devra en outre porter les noms, adresses et la signature de deux témoins ayant constaté le point d'atterrissage. Ces conditions sont de rigueur sous peine de disqualification, hormis le cas d'impossibilité absolue qui sera soumis au retour à l'appréciation de la Commission (par exemple, descente en mer, en pays inhabité, etc.).
Il est interdit aux aéronautes 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. Il leur est également interdit de reprendre du gaz en cours de route. Les mêmes passagers devront accomplir tout le parcours.
Avant le point d'atterrissage terminant le parcours réglementaire, ils ne peuvent se servir que des moyens du bord pour voyager ; mais après avoir marqué ce point d'atterrissage, il leur est permis de faire appel à un secours étranger pour transporter l’aérostat dans un lieu propice au dégonflement.
Art. 9. — La Commission aura le droit d'imposer l'installation à bord, d'un baromètre enregistreur qui sera fourni gratuitement aux concurrents.
Les aéronautes devront emporter un nombre quelconque de feuilles de bord qu'ils lanceront de la nacelle en cours de route. Ces feuilles porteront un questionnaire détaillé relatif au lieu et à l'heure du passage, à la direction du vent, aux diverses conditions atmosphériques locales, etc. Les feuilles de bord remplies par les personnes qui les recueilleront à terre fourniront, avec des renseignements météorologiques, d'utiles éléments de comparaison entre les différents trajets parcourus, etun moyen de contrôle qui viendra s'ajouter aux autres, l'expérience ayant prouvé qu'il revient environ 1/100 par la poste.
Art. 10. — Les feuilles de contrôle et les feuilles de bord seront centralisées par la France Automobile qui les transmettra à la Commission de l’Aéro-Club chargée de l'homologation des résultats.
Les aéronautes sont tenus d'adresser à la France Automobile, sous l’adresse Françauto-Paris, du bureau télégraphique le plus voisin du lieu d'atterrissage un télégramme indiquant l'endroit et l'heure de leur descente.
Art. 11. — Les engagements sont gratuits et sont reçus jusqu'au 20 mai aux bureaux de la France Automobile, 68, avenue de la Grande-Armée, Paris.
Art. 12. — La Commission nommée par l’Aéro-Club est seule juge, sans appel, de toutes contestations et décide de tous les points qui n'auraient pas été prévus par le présent règlement.
DURREAIT RÈGLEMENT DU CHALLENGE
Article premier. — La coupe offerte par M. A.-M. Blum, ne restera la propriété du vainqueur que jusqu'au jour où un autre aéronaute aura effectué un parcours plus long, conformément à l’article 7 du titre I.:
Art. 2.— L'objet d'art sera acquis définitivement à l'aéronaute qui l'aura conservé pendant 12 mois consécutifs.
Art. 3. — Pour challenger, l’aéronaute sera libre de choisir, à ses risques et périls et sous son entière responsabilité personnelle, le jour, l'heure et les conditions atmosphériques qui lui conviendront le mieux.
Art. 4. — Tout appareil aérien quel qu'il soit, sans limites de dimensions ni de restriction aucune, pourra disputer le challenge.
Art. 5. — Le challenger devra aviser, par lettre, en temps utile, le président de la Commission, de la date de la tentative, afin que toutes dispositions puissent étre prises.
Art. 6. — Les conditions de contrôle, au départ, à l’arrivée et en cours de route, sont les mêmes que celles indiquées aux articles 8 et 9 dutitre I.
Art. 7. — Le vainqueur du challenge devra, sur avis de la Commission nommée par l’Aéro-Club, rapporter l'objet d'art au secrétariat, la veille du jour où il lui sera disputé.
Art. 8. — Les feuilles de contrôle et les feuilles de bord seront centralisées au secrétariat de l'Aéro-Club, 6, place de la Concorde, Paris, par la Commission chargée de l'homologation des résultats.
Art. 9. — (Voir l'article 12 du règlement de la course.— Titre I).
Il est un point sur lequel le règlement est muet, celui des pigeons-voyageurs. Il serait intéressant de voir les aéronautes emporter avec eux quelques-uns de ces rapides messagers, et leur confier une missive au moment de leur atterrissage, surtout au cas où ils se trouveraient éloignés de tout bureau télégraphique.
La fondation du challenge a déja ému le monde des aéronautes M. Maurice Farman a fait part de son intention de concourir avec M. Georges Besançon, à bord d’un ballon de 1,900 mètres cubes. M. de Santos-Dumont a fait parvenir son engagement ; il montera un aérostat sphérique de 118 mèetres cubes muni d’une hélice mue par un petit moteur extra-léger. M. le comte de La Vaulx se propose d'adjoindre à son ballon de 1,690 mètres, quatre ballonnets de 50 mètres cubes, au moyen desquels il espère prolonger son séjour en l’air. MM. les comtes H. de La Valette et Georges de Castillon de St-Victor monteront un aérostat de 550 mètres cubes; M. Hervieu pilotera un ballon de 320 mètres. Une aéronaute, Mme Savary, vient d'adresser son engagement.
Il est probable que la course aura lieu au vélodrome de la Seine.
Georges JUCHMES.
L'Aéronautique à l'Exposition de 1 900
NOUVELLES DE LA CLASSE
Le Comité d'admission de la classe 34 a tenu le 27 avril, sous la présidence de M. Sarreau, membre de l’Institut, une séance supplémentaire pour prononcer sur une série de demandes formulées après les délais légaux, mais qu'il était possible d’instruire avant la publication définitive des listes,
La plupart des retardataires n’offraient aucun intérêt réel ou avaient répondu d'une façon insuffisante au questionnaire. Quelques projets étaient même d’une absurdité palpable, on n'en a donc admis qu'un nombre restreint qui a porté l'effectif des exposants à 48.
Sans compter l'exposition rétrospective du ministère de la guerre qui, probablement, figurera dans un local à part, et l'exposition rétrospective des postes. L'exposition Dagron sera faite par la maison du créateur de la photographie microscopique. Quoique ce photographe, célèbre à juste titre, soit vivant et non décédé comme le bruit en avait couru, il ne s’intéressera pas personnellement à l'exposition de 1900. Parmi les exposants de la dernière heure nous citerons M. Ader pour son Avion. Le comité ne pouvait refuser un appareil pour lequel plus de 500,000 fr. ont été dépensés et qui a préoccupé vivement toute la presse. L'admission de M. Ader ne peut étre interprétée comme une approbation donnée à son système.
Si la place le permet, la commission sera heureuse de prononcer ultérieurement l'admission des personnes qui enverront des demandes. Mais elle ne tiendra de nouvelles séances que lorsque le comité d'installation qui vient d’être en partie nommé aura prononcé d'une façon définitive sur la place octroyée à chaque exposant admis régulièrement. L'administration ayant désigné MM. Espitalier, Lauriol, Lachambre et Surcouf pour la représenter, les exposants seront très prochainement convoqués pour la nomination des quatre membres qui seront leurs organes.
Comme nous l'avons déjà dit et comme nous ne saurons trop le répéter, le rêle du comité d'installation est de Ja plus haute importance, nous engageons donc les exposants à ne pas manquer de se rendre à la séance où aura lieu la nomination de leurs représentants.
Non seulement les membres du comité d'installation auront à choisir leur architecte, mais ils auront encore à nommer les gardiens de la section; c'est encore le comité qui aura à déterminer l'importance du prix à payer par mètre carré.
Nous pensons que les membres du comité d'installation seront assez bien inspirés pour ne point oublier de choisir, comme gardiens, quelques anciens aéronautes du siège; la présence de ces braves vétérans de l'aéronautique militaire offrirait certainement un grand attrait pour les visiteurs, car ces hommes, qui ont renduservice à la patrie dans des conditions inoubliables, seront parfaitement au courant d'une foule de détails intéressants qu'ignoreraient des gardiens recrutés comme ils le sont ordinairement au hasard des patronages.
Lorsque la convention nationale a créé le Conservatoire des Arts-et-Métiers et réorganisé les musées de l’ancienne monarchie, elle avait décidé qu’on attacherait aux diverses galeries des gardiens démonstrateurs. Le peu d'intelligence et le défaut de patriotisme des directeurs de ces établissements n’a point permis que cette résolution sage et progressive fut mise sérieusement à exécution. Ne serait-il point à désirer que de la part de la section de navigation aérienne et au profit des aéro-
nautes du siège elle reçût une première application. Wilfrid MONNIOT.
Par arrêté du ministre du Commerce, de l'Industrie, des Postes et des Télégraphes, en date du 29 avril 1899, sont nommées membres des Comités d'installation de l'Exposition universelle de 1900 les personnes ci-après désignées :
da EXPOSITION CONTEMPORAINE (CLASSE 34).
Espitallier (Georges), chef de bataillon du génie en retraite, ancien professeur à l'école d'application de l'artillerie et du génie, ancien commandant de la 4° compagnie d’aérostiers,
Lauriol (Pierre), ingénieur des ponts et chaussées, ingénieur en chef du service de l'éclairage de la ville de Paris.
Lachambre (Henri), ingénieur-constructeur aéronaute. Surcouf (Edouard), ingénieur-aéronaute, directeur de l'École française de navigation aérienne.
EXPOSITION CENTENNALE (CLASSE 34).
MM
De Forvielle (Wilfrid), aéronaute, publiciste. Hervé (Henri), ingénieur-aéronaute, publiciste. Tissandier (Albert-Charles), aéronaute.
Les fonctions de ces derniers membres ne sont pas définies d'une façon
très claire, mais il est à présumer qu'elles auront une importance réelle. ’ # *
Par arrêté du ministre du Commerce, de l'Industrie, des Postes et des Télégraphes, en date du 29 avril 1899, sont nommées membres des Comités consultatifs spéciaux pour l'organisation des concours internationaux d'exercices physiques et de sports à l'Exposition universelle de 1909, les personnes ci-après désignées :
MM
Aimé (Emmanuel), secrétaire général de l’Aéro-Club.
Amy, publiciste.
Archdeacon (Ernest), vice-président de l'Aéro-Club.
Aubry, publiciste.
Bernard (Paul), député.
Bertrand, commandant, attaché à la section technique du génie.
Besançon (Georges), ingénieur aéronaute, directeur fondateur de l'Aérophile.
Boudenoot, député.
Brisson (Henri), sous-chef de section de la télégraphie militaire.
Cailletet, membre de l’Institut.
Chesnay, membre du comité de l’Aéro-Club.
Cornu, membre de l’Institut, ingénieur en chef des mines.
Dautheville, capitaine de l'état-major particulier du génie, officier d'ordonnance de M. le ministre de la guerre.
Decauville (Paul), sénateur.
Derouart, président de la Société colombophiie.
Espitalier, publiciste, ancien commandant d'aérostiers.
De Fonvielle (Wilfrid), publiciste.
Gautret (Fernand), député.
Giraud, membre du comité de l'Aéro-Club.
Godard (Eugène), constructeur aéronaute.
Godard (Louis), ingénieur aéronaute.
Le Gouz de Saint-Seine, lieutenant de vaisseau, ancien commandant du parc d'aérostation de Toulon.
Gouzy, député.
De Graffigny (Henry), ingénieur aéronaute.
Hervé, publiciste.
Hirschauer, commandant attaché à l'établissement central d'aérosattion militaire de Chalais-Meudon.
Janssen, membre de l'Institut, directeur de l'observatoire de Meudon, président de la Commission permanente d'aéronautique civile.
Lachambre, ingénieur aéronaute.
Lauriol, ingénieur des ponts et chaussées, capitaine territorial d'aérostiers.
Colonel Laussedat, membre de l'Institut, directeur du Conservatoire national des arts et métiers.
Lucipia, président du conseil municipal de Paris.
Malfroy, professeur au lycée Lakanal.
Mallet (Maurice), constructeur aéronaute.
Monis, sénateur.
Moreau, lieutenant-colonel au 5° régiment du génie. j
Pezet, capitaine au 1 régiment du génie, détaché à l'état-major particulier de l'arme (établissement central d’aérostation militaire de Chalais-Meudon).
Renard (Charles), lieutenant-colonel, directeur de l'établissement central d’aérostation militaire de Chalais-Meudon.
Renard (Paul), commandant, sous-directeur de l'établissement central d'aérostation militaire de Chalais-Meudon.
Saunière, président de l’Aéronautique-Club de France.
Sauret, président de l’ « Hirondelle ».
Serpette, capitaine de frégate, ancien commandant du pare d’aérostation de la marine de Lagoubran, près Toulon.
Sibillot (Charles), publiciste.
Surcouf (Edouard), ingénieur aéronaute.
Comte de la Vaulx (Henri), vice-président de l’Aéro-Club.
Veber, vice-président du Conseil municipal de Paris.
Vernanchet (Louis), trésorier de la societé française de navigation aérienne.
La section s'est réunie avenue Rapp, le samedi 6 mai, à 10h. 1/2 du matin, à l'effet de nommer son Bureau.
Ont été élus : président, M. Cailletet, membre de l'Institut; vice-présidents, MM. le lieutenant-colonel Ch. Renard, Paul Decauville, sénateur ; Cornu, membre de l’Institut; secrétaire, Edouard Surcouf, ingénieur aéronaute.
On voit que les concours vont entrer dans une période d'activité, et nous nous empresserons de faire apprécier leurs travaux par nos lecteurs.
ES NDE SP ANAEMES NE DENNAE NE MION,
RELATIFS À L'AÉRONAUTIQUE ET AUX SCIENCES QUI S'Y RATTACHENT DEMANDÉS EN FRANCE
Du 4 Novembre au 20 Décembre 1898 (1)
283.981. — 13 Décembre 1898. — Krahenbuhl : Système d’indicateur applicable aux instruments servant à mesurer le temps, les distances ou des quantités quelconques.
284.039. — 13 Décembre 1898. — Czarniakowski : Aérostat dirigeable basé sur la pression atmosphérique naturelle déséquilibrée par l'emploi de la force centrifuge.
284.142, — 20 Décembre 1898. — De Manresa : Nouveau système de navigation aérienne.
. (4) Communication de MM. Marillier et Robelet, Office international pour l’obtenos de brevets d'invention en France et à l'étranger, 42, boulevard Bonne-Nouvelle, Paris.
Le Directeur Gérant : Georges BESANÇON.
Directeurs : GEORGES BESANÇON et WiLrrid DE FONVIELLE
7e Année — N° 6 Juin 1899
PORTRAITS D'AERONAUTES CONTEMPORAINS
M. Louis TRIBOULET
M. Louis Tribouletest né en 1841 à Colmar en Alsace, pendant un voyage qu'y fit sa famille à l'occasion de l'exécution du Cadastre dont son père avait été chargé. Par l'effet du hasard qui l'avait rendu alsacien, il dût opter en 1871 pour la nationalité française, mais il n’a rien du caractère de ses compatriotes de rencontre. Il est méridional d'esprit comme de complexion physique. Il s'attacha à la profession d'architecte qu'il exerce de la façon la plus brillante avec celle d'expert des compagnies d'assurances. On lui doit la construction du lycée de jeunes filles à Saumur, et un grand nombre de maisons importantes, appartenant surtout à la Compagnie d'assurances générales. C’est dans une de ces dernières, que la Société française de navigation aérienne dont il est secrétaire général, a établi ses bureaux 10, rue de la Pépinière.
M. Triboulet s'est toujours occupé de science et particulièrement d'optique, ce qui tient en partie à ce que Lorieux, opticien célèbre du milieu de ce siècle, appartenait à sa famille. Le prédécesseur de Lorieux n'était autre que Gambey, simple constructeur devenu membre de l'Institut.
C'est son goût pour la photographie, qui a inoculé le virus aéronautique à M. Triboulet
Associé de Dagron pour l'exploitation d’un brevet, il participa aux expériences que le célèbre inventeur de la photographie microscopique exécuta à bord du captif des Tuileries en 1876; dès lors il concçut l’idée de faire servir les aérostats à la triangulation des objets saillants existant à la surface du sol. Les expériences Dagron-Triboulet étaient exécutées avec le collodion sec albuminé, dit procédé Taupenot. La mesure des angles s'obtenait avec deux chambres noires. Les résultats furent encourageants.
M. Triboulet contribua à la fondation de l’Académie d'aérostation météorologique, laquelle atteignit rapidement un degré remarquable de prospérité, et obtint une médaille de bronze à l'exposition de 1889.
e ÿ Juin 1879, une ascension eut lieu à Arcueil-Cachan devant les autorités municipales et l'ambassade chinoise, après une conférence que je fis sur les avantages que l'aérostation offrait au point de vue scientifique.
Malgré l'état affreux de l'atmosphère, Jovis et Triboulct persistérent à à partir. Jovis avait le commandement du ballon et Triboulet était chargé des expériences photographiques. Jovis, qui était alors peu expérimenté faillit faire naufrage sur les tours Notre-Dame, et le ballon s'abattit sur les berges du petit bras de la Seine, sous les fenêtres de Triboulet.
L'expérience photographique exécutée dans des conditions si périlleuses avait réussi, Triboulet rapportait le premier cliché obtenu en ascension libre.
Un douanier prétendit avoir le droit de faire ouvrir le châssis qui tombait du ciel. Il fallut obéir à ce rustre, et tout s'effaca.. L'expérience fut recommencée dans une autre ascension que Jovis exécuta quelque temps après à Rouen avec M. Desmarets.. Ce dernier se servit des appareils, que lui confia M. Triboulet et qui étaient ceux de l'expérience du 9 juin.
M. Triboulet, encouragé par ce succès, fit exécuter un grand appareil panoramique, pour lequel lecorseil municipal lui a voté une subvention, et qui a donné les résultats les plus satisfaisants, malgré les vents les plus violents.
Le paysage complet s'obtient au moyen de six glaces comprenant chacune un angle de 60°. Présenté à un grand nombre de congrès, cet ingénieux appareil, au perfectionnement duquel l'inventeur travaille constamment, a partout excité une vive admiration et valu des récompenses à son auteur.
L'instrument est utilisable aussi bien avec des cerfs-volants qu'avec des ballons. Les objectifs peuvent être démasqués soit par un mouvement d'horlogeric, soit par ur ressort mis en action par la combustion d'une mèche, soit par un courant électrique circulant Ie long du câble de retenue.
Cet appareil figurera dans l'exposition collective de la Société française dont l'organisation a été confiée à M. Triboulet, et qui sera par conséquent fort intéressante, car il à donné plus d'une fois la preuve de son talent, à grouper dans une vitrine les objets exposés.
M. Triboulet est, de plus, vice-président de la Société de topographie de France, et secrétaire-général de la Commission permanente civile d'aéronautique présidée par M. Janssen.
Admirablement soutenu par les affections qui l'entourent, M. Triboulet peut, malgré la délicatesse de sa santé, s'acquitter sans peine des nombreuses fonctions dont il est chargé, parmi lesquelles la direction du journal l'Aéro-
naute n'est pas la moins assujettissante.
Wilfrid de FONVIELLE.
ENS TORIQUE
DES DIVERS PROJETS D'EXPLORATION AÉROSTATIQUE DU POLE NORD (1) (Surte)
En 1890, MM. Georges Besançon et Gustave Hermite, sans connaître les travaux de leurs devanciers, ont étudié à leur tour un projet dont nous allons exposer rapidement les grandes lignes. Ce projet a été publié dans l'///ustration du 1° novembre 1890 et l'Æcolier [lustre du 25 août 1892.
Le ballon, auquel MM. Besancon et Hermite avaient donné le nom de Szvel, devait avoir un volume de 15,000 m. 3. avec un diamètre de 30 mètres. La poche à air intérieure cevait avoir 3,000 m. 3.
Ce ballonnet intérieur, muni luimême de deux soupapes de sûreté automatiques, devait être en communication avec un ventilateur à grand débit actionné par un moteur électrique et mis en mouvement d'après les indications d'un manomètre extérieur.
Le Szvel (fig. 1) devait être muni de quatre ballonnets-pilotes pour l'étude des courants aériens et de seize ballonnets-réservoirs pour remplacer le gaz perdu qui, atta- Projet D Banc Menus) chés à la ceinture du grand ballon,
devaient être manœuvrés par un
treuilet dirigés sous la soupape de sûreté du grand aérostatoù le transvasement
(i) Voir l'Aérophile, n° 5, mai 1899.
devait s'effectuer. Des guideropes devaient maintenir le ballon à une distance à peu près constante du sol.
Nous voyons (fig. 2) la nacelle qui devait mesurer 3 m. 40 sur 5 m. 10 et être en osier et rotins avec ossature en acier. Elle devait être close et pontée, imperméable, avec les parois intérieures capitonnées pour maintenir une température convenable. Un petit calorifère à pétrole devait chauffer l'air quand le besoin s'en serait fait sentir.
Pour parer à toute éventualité, la nacelle devait être insubmersible et, comme celle de Sivel, munie de patins permettant un facile déplacement sur les glaces.
Cette nacelle devait contenir, outre les deux explorateurs et trois aides, huit chiens, un traîneau, un petit canot ‘insubmersible, des vivres pour un mois et une certaine quantité d'eau pouvant servir également de lest.
Voici la répartition des poids à emporter :
Cinq hommes et leurs
bavanes CR RS Cole Vivres pour 80 jours
(hommes et chiens) 2.500
CMENS RIRE AE 50
Ames eOutiIISRERE 250
Instruments d'obser- VATION ENS AR VARNE 350
Ballon. et ballonnet NNTÉTEE Eee 27100
HHIÉRENISOIC A EREEEE 600 Soupapes et cercles. 550 Nacelle arrimée, ca- NOTA NE AU treuils, moteur,etc. 2.500 Don IEEE ENERE 550
Guideropes, équilibro-directeurs..... 2.000 Lest (en partie pétrole, alcoolet eau).. 3.906
Fig.2. — Suspension et nacelle du Sirez # (Projet de ballon polaire Isesançon-Hermite) Total..... 16.456 kilog.
D HLISSENLTONr
La figure 3 représente la vue intérieure de la nacelle du S77e/ montrant, au milieu, la chambre d'équipage, à droite le laboratoire photographique et le magasin aux vivres, à gauche le logement des chiens.
Cet intéressant projet étudié et publié depuis 1890 attend encore sa réalisation.
Vient ensuite le projet d'Andrée publié en février 1895, et mis à exécu-
YJ
tion en 1897. Ce projet est trop connu des lecteurs de l'Aérophile pour que nous en donnions à nouveau la description. M. Nils Ekholm, l'ancien collaborateur d'Andrée a exposé, ici-même, les critiques autorisées de ce projet insuffisamment étudié.
I est regrettable que tous les hommes compétents n'aient pas élevé de légitimes protestations contre cette téméraire entreprise, que nous avons qualifiée de sublime folie (1), pour empêcher le départ d'Andrée tant que son expédition n'aurait pas offert toutes les garanties de sécurité voulue. Andrée
Fig. 3. — Coupe de la nacelle du ballon polaire Besancon-Hermite.
a été, en effet, d'une témérité inadmissible quand il s'est lancé dans l’espace, avec ses deux compagnons Fraenkel et Strindberg, en emportant la conviction qu'il aurait pu rester un mois en l'air, dans des régions désertes et exceptionnellement défavorables, alors qu'avec les mêmes moyens on n'avait jamais pu rester plus de 24 heures sans toucher terre.
Ainsi que l'avait conseillé M. Berthelot, il eût fallut faire auparavant des essais concluants sur le continent habité et ne se lancer dans l'inconnu que bien armé pour la lutte.
En négligeant de s’entourer de toutes les précautions voulues, Andrée allait inévitablement à sa perte et c'est là un suicide qui doit servir de leçon aux explorateurs de l'avenir qui devront suivre plutôt l'exemple de Nansen, lequel avait mûrement étudié son projet et attentivement préparé tous les éléments de son expédition.
(A suivre) G.-L. PESCE.
A) Revue scientifique du 19 septembre 1896.
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DU 7 ET 8 JUIN
M. Hergesell a publié dans le numéro de février du Meteorolo-
gische Zeitschrift la discussion
des résultats obtenus par lui, à Strasbourg, grâce au zèle de deux martyrs de la science, les docteurs Effert et Moennichs, engloutis le 2 janvier 1899 par une avalanche. Saluons en passant ces deux héros de l’alpinisme qui furent l’un et l’autre de fervents disciples de la navigation aérienne.
Les résultats furent obtenus par la comparaison des mesures prises à l'observatoire de la cathédrale, à 132 mètres du sol, et sur un ballon cerf-volant qui est resté 19 heures en l'air jusqu'à la hauteur de 700 mètres. Les expériences ont duré 19 heures.
On voit dans ce beau tableau que les températures vont en décroissant dans la couche inférieure sans décroitre plus haut
SONG 25 IA
courbe est presque horizontale;
jusqu'à
après quelques oscillations, elle indique un accroissement dans la colonne barométrique jusqu’à 800 mètres.
Quelle éloquente condamnation des qui
croient connaître les phénomè-
météorologistes
nes atmosphériques en les observant de terre! Les courbes des états hygrométriques et de la pression supportée par la vapeur d'eau offrent des inflexions non moins curieuses, mais l'extrême
abondance de matières nous empêche d'entrer dans ces détails. G. H.
Distribution verticale de la température
Les abscisses indiquent les hauteurs. Les ordonnées les degrés centig. Les heures sont censées écrites sur les courbes qui indiquent les températures. Elles sont placées à droite du tableau.
L'Aéronautique à l'Exposition de 1900
SECTION X.— AÉROSTATION
Dans sa séance du 3 juin 1899, présidée par M. Cailletet, de l'Institut, le Comité d'organisation des concours d’aérostation a décidé de former dans son sein quatre sous-commissions dont trois se rattachant à l'aérostation et une à la colombophilie, savoir :
Aérostation
1'e Sous-commission : Organisation et programme des concours.
22 Sous-commission : Travaux d'installation au bois de Vincennes.
3° Sous-commission : Finances.
Colomboplhilie
4° Sous-commission : Questions de toute nature se rattachant à la colombophilie.
Le Comité a décidé en outre que les membres de son bureau (1 président, 3 vice-présidents, 1 secrétaire), feraient partie de toutes les sous-commissions: les autres membres ont été répartis conformément à la liste ci-jointe.
Bureau du Comité. — Président : M. Cailletet ; vice-présidents : MM. le lieutenant-colonel Ch. Renard, Decauville, Cornu: secrétaire : M. Surcouf.
Aérostation
'e Sous-commission : Organisation des concours. — Président : M. Gouzy ; secrêtaire : M. Paul Renard ; membres : MM. Amy, Archdeacon, Aubry, Chesnay, Giraud, Le Gouy de St-Seine, Hervé, Malfroy, Moreau, Saunière.
2€ Sous-commission : Installation. — Président : M. Louis Godard: secrétaire : M. Lauriol ; membres : MM. Bertrand, Besançon (Georges), Brisson, de Fonvielle, Godard (Eugène), de Graïffigny, Lachambre, Mallet, Vernanchet.
3° Sous-commission : Finances. — Président : M. Lucipia ; secrétaire : M. Hirschauer; membres : MM. Bernard, Boudenoot, Espitalier, Gautret, Janssen, colonel Laussedat, Monis, Serpette, comte de la Vaux, Véber.
Colormbophilie
Question de toute nature. — Président : M. Pezet; secrétaire : M. Surcouf : membres : MM. Derouart, Sauret, Sibillot, Van Rosbeck.
C'est sur la demande de M. Mérillon, délégué général, que la quatrième souscommission consacrée à la colombophilie a été instituée. Mais le délégué général ayant reconnu lui-même que la représentation des intérêts colombophiliques était insuffisante, le Comité a demandé à M.1: Ministre de vouloir bien lui adjoindre M. Van Rosbeck, secrétaire général de la Société des aéronautes du siège de Paris, dont la compétence en colombophilie est universellement connue. Il à été décidé de plus que le rapport adopté par une commission de cinq membres, nommée en 1896 par le ministre du Commerce, pour déterminer la part que l'aérostation prendrait à l'Exposition de 1909, servirait de base aux travaux de la commission. En conséquence, l'impression de cerapport, dont un exemplaire sera remis à chaque membre, a été décidée. Ce rapport a été rédigé par M. le commandant Renard, membre de la première sous-commission,
Pur une regrettable coïncidence, deux membres du Comité, M. le colonel Renard et M. Besançon, ont été tous deux victimes à un mois de distance d’un accident d'automobiles. M. le colonel Renard, avec le bras en écharpe, assistait à la réunion. M. Georges Besançon, un des directeurs de l'Aérophile, encore en traitement à son domicile, s'est fait naturellement excuser.
Les élections des bureaux des quatre sous-commissions ont eu lieu vendredi 9 Juin, sous la présidence de M. Cailletet.
Le vote par correspondance a été admis, mais les électeurs ont été convoqués en temps utile. Ceux qui ne se sont pas présentés pour le vote ou n'ont pas envoyé leur vote n’ont qu'à s’en prendre à eux-mêmes de la négligence qu'ils ont montrée.
Dans la classe 2, il s’est produit un incident singulier, les deux candidats pour la fonction de secrétaire ont obtenu le même nombre de voix; la commission a décidé que le plus âgé des deux concurrents serait considéré comme élu par le privilège de séniorité.
G. JUCHMÈS.
LES DERNIÈRES NOUVELLES D'ANDRÉE
Au commencement de mai, des enfants jouant sur les côtes septentrionales de l'Islande ent découvert une bouée provenant de l'Œynen et contenant un message d'Andrée. Nous donnerons ultérieurement le texte de ce message et le dessin de la relique, qui nous vient d’un homme aussi vaillant. Malheureusement, les nouvelles
recueillies de cette façon peu ordinaire sont loin de jeter de la lumière sur le sort du capitaine de l’'Œynen et de ses valeureux compagnons. En effet, elles sont antérieures de plus d’un jour à l’avigramme que nous avons commenté. Elle ne font que confirmer les renseignements que nous avons enregistré, car la boute a été jetée 7 h. 31 m. seulement après le départ de l’île des Danois. Le ballon se trouvait par 15° 1/2 de longitude est du méridien de Greenwich, et par 81° de latitude boréale. La route était à peu près la même que celle que suivait encore l'Œynen lors du départ du pigeon. Le vent paraissait même être un peu plus vif, mais pour discuter à fond ces détails il faut attendre que le document soit entre nos mains.
Nous avons le regret d'ajouter que ces renseignements ne sont pas de nature à modifier l'opinion pessimiste que nous avons adoptée malgré nous, car il est dur de déclarer que l’on doit considérer l'expédition comme perdue. Notons cependant que le vaillant équipage de l'Œynen paraissait avoir réparé le désordre du
> départ précipité dont il a été la victime, et qu'en bonne justice on ne saurait lui , imputer.
Le fait de la découverte de cette bouée est en lui même, et indépendamment de toute considération, un précieux enseignement et un encouragement, car il montre, que si l’on doit renoncer d’une façon à peu près complète à revoir vivants les héros de cette épopée polaire, on peut espérer que leurs traces seront retrouvées par quelqu'un des hommes de cœur, qui se sont donnés cette noble mission, et qui vont parcourir cet été les régions polaires dans toutes les directions. Il est probable que les efforts réunis de Sverdrup, du lieutenant Péary, du professeur Nathorst et du duc des Abruzzes arracheront aux glaces impitoyables, des débris de nature à dissiper les mystères de ce grand drame, dont nous ignorons encore le détails et dont nous ne faisons encore que pressentir le sinistre dénouement.
Quoiqu'il en soit, il semble que la navigation aérienne ait dit son dernier mot dans la conquête du pôle Nord, la parole est maintenant à l'Eyrmack, au navire bélier dont les exploits ont déjà excité l'admiration du monde entier. En voyant avec quelle facilité il ouvre des voies d’eau dans les glaces les plus solides de la Baltique, qu'il rend praticables pour les navires ordinaires, on se rend parfaitement compte de l'effet que produiraient deux Ærmarck attachés l’un derrière l'autre et se précipitant à l'assaut des glaces flottantes qui, chaque année, couvrent la moitié orientale des bancs polaires jusqu’au 866, ainsi que M. Nansen nous l'a appris.
Wilfrid MONNIOT.,
LE PARI DE M. SANTOS-DUMONT
Dans les premiers jours du mois de mai, M. Santos-Dumont paria à M. Krieger, à l'un des pari-déjeuners hebdomadaires de l'Automobile-Club, qu'il se rendrait du bois de Boulogne, à bord de son ballon dirigeable, place de la Concorde, et qu'il aborderait sur la terrasse du cercle, avant le 31 mai.
M. Pierre Lafitte, rédacteur en chef de la Vie au grand air, releva également le pari et recula libéralement jusqu'à la fin de l'année les délais de l'expérience, en laissant à l’aéronaute la faculté d’atterrir devant le club.
Une première expérience a eu lieu le jeudi 11 mai après-midi, jour de l’Ascension, au Jardin d’Acclimatation.
my 3 a ñ mt
(Cliché communiqué par la Vie au grand Air).
Le ballon en l'air, retenu par deux cordages, partiellement dégonflé, se coude &e plus en plus sous la poussée d2 l'hélice et paralyse l'action du gouvernail fixé à la pointe arrière,
Les deux sacs suspendus vers les extrémités permettent d'assurer par un déplacement facultatif l'horizontalité du système,
Le temps exceptionnellement beau depuis le matin se brouilla vers quatre heures, et la pluie vint à cinq heures, juste au moment où s'achevait le gonflement du ballon retardé de deux heures par suite du manque d’eau et d’un accident arrivé à une pompe à acide.
Sur le soir, l’appareillage de l’aérostat fut achevé, mais l'hydrogène saturé de vapeur, refroidi par l'enveloppe mouillée, subissait l'effet de la condensation pendant que les soupapes, mal réglées, contribuaient au dégonflement du ballon, en laissant s'écouler au dehors ie gaz visible à l'œil sous forme de brouillard.
Pour cette fois, M. Santos-Dumont dut renoncer au voyage, mais ne voulant pas priver le public de tout le plaisir de la démonstration promise, il ravitailla rapidement son ballon et se laissa enlever à bout de cordages.
A peine à cinquante mètres au-dessus du sol, le ballon commença à se dégonfler et à se couder en son milieu. Malgré ces conditions défectueuses, M. Santos-Dumont n'hésita pas à faire évoluer son ballon autour de la pelouse, aux applaudissements de la foule ; mais l’aérostat de plus en plus ramolli et déformé, pris par un courant d'air assez violent, fut jeté finalement sur un arbre.
Admirable de sang-froid, l'aéronaute se dégagea habilement de cet accrochement qui, sans sa présence d'esprit, aurait pu causer la déchirure de l’aérostat.
Après cet incident, le ballon fut ramené sur la pelouse et dégonflé.
Cette intéressante expérience a fourni la preuve indéniable du bon fonctionnement de l'hélice ; il est regrettable que la déformation de l'aérostat et la part difficile à apprécier qui revenait aux cordages de retenue dans l'orientation du système aient empêché de reconnaître l’action directrice du gouvernail.
Les essais vont être repris prochainement au Jardin des Tuileries, dans l'enceinte de l'Exposition internationale d'automobiles. M. Santos-Dumont, convaincu de la nécessité d'un axe rigide, va faire installer à son ballon une quille en bambou.
Paul ANCELLE.
UN TABLEAU AÉRONAUTIQUE
Nous connaissons déjà l'affiche d'art, entre autres celles de Couturier et de Misti, magnifiant la noble science d’Aérostation, mais voici un tableau, dû à un peintre de rare talent, synthétisant d'une façon originale et profonde la gloire du voyage aérien.
Ce tableau se trouve au Salon du Champ-de-Mars, dans la salle 11 de la Société nationale des Beaux-Arts. Il est dàù à M. Friant.
D'un symbolisme clair, il représente la lutte éternelle de l'Homme fuyant le choc tragique des puissances élémentaires. L'aéronaute, dans le frêle osier appendu à la bulle subtile, par l’artifice du lest, s'évade des sombres Nuées filles de Donner le Dieu, clamant l'appel de la Foudre. Les vapeurs sont
douées d’une vie étrange et frissonnante et se revêtent de mystères. Mais déjà le ballon plane dans le ciel limpide du soir revétu de soies roses et émeraudes, il s'élève, il plane, ce que sous lui, sillonnées de blêmes éclairs, grondent encore les Nuées.
Et ce tableau est beau, d'un sentiment panthéiste et wagnérien, suggérant l'évolution continue de la vie universelle, traité avec un art discret et une puissance concentrée tout à fait remarquables.
ES
INFORMATIONS
M. Gcorges Besançon, l'un de nos directeurs, a été victime d'un accident de motocycle assez grave.
Le 29 mai, à 3 heures après-midi, il passait rue Alphonse-de-Neuville à tricycle à pétrole auquel était attelée une remorque où se trouvait son frère. A l'angle du boulevard Berthier, le motocycle versa et il fut violemment projeté sur le sol. Son frère, qui n'avait que quelques contusions sans gravité, le conduisit aussitôt à l'hôpital Beaujon où l’interne de service constata une fracture comminutive et compliquée de l'avant-bras gauche.
Après avoir reçu les premiers soins, M. Besançon fut reconduit à son domicile où M. le docteur Guinard lui prodigua ses soins éclairés.
La rédaction de l’Aérophile tient à remercier les nombreux amis qui ont envoyé à M. Georges Besançon des preuves d'intérêt, en apprenant l'accident dont il a été victime. Nous sommes heureux d'ajouter que M. Besançon est en voie de parfait rétablissement.
ASCENSION DU Véga A WIESBADEN (13 mai). — Par suite de modifications apportées au voyage de l’empereur, arrivé seulement à 3 heures du soir, et de la pression insuffisante de gaz, le Véga, du capitaine Spelterini, retarda jusqu'à 9 heures du soir son départ, qui eut lieu du jardin du Casino de Wiesbaden, salué des acclamations de milliers de spectateurs. Les passagers accompagnant le capitaine, à l'azur sombre du ciel nocturne, étaient MM. Forster, dentiste à Wiesbaden et Hcer, de Zurich. Le Rhin et le Main brillaient dans les feux du couchant. Le feu d'artifice de Wiesbaden était visible et l’on apercevait les cent mille lumières des villes de Wiesbaden, Mayence, Cassel, Darmstadt, Hochst et Francfort, sur laquelle plana trois fois le Véga dans son voyage nocturne. Jusqu'à minuit le croissant de la lune fut visible à l'Ouest, après ce fut un voyage sous un merveilleux dôme d'étoiles, sous lequel le Véga géant demeurait visible, ainsi que le témoignent les appels qui s'élevaient des villages. Durant des heures, l’aérostat frôla les cimes du Taunus et des forêts doucement bruissantes. Les passagers entendaient le gibier nocturne courir à travers les fourrés. La nuit était si calme que M. Heer put sommeiller commodément trois heures en nacelle. A trois heures, les aéronautes quittaient le Taunus pour les paysages enchanteurs de forêts et de collines de la Hesse supérieure. Des bois de hètres où broutaient cerfs et chevreuils apparurent merveilleux dans les premiers feux du jour. Un incomparable lever de soleil illumina de ses rayons de flammes la ville de Giessen, des quantités de petites villes romantiques, des villages, les pittoresques châteaux d'Altenburg et de Filsburg, les campagnes fertiles et les bois à l'infini. Les trains matinaux saluaient de leur sifflet à travers l'azur. Le soleil prit le
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Véga qui s'était maintenu pendant la nuit à une très basse altitude, et le fit monter à 3,800 mètres; la température était de +5 au soleil et de o° à l'ombre. À 6 heures, il se forma sous les voyageurs une épaisse mer de nuages pareille à des glaciers, à des cimes alpestres, à un océan agité. Par les interstices brillaient les villes et villages: sur les vapeurs se jouaient de merveilleux arcs-en-ciel et des effets de lumières. A 7 h.1/2, les passagers atterrirent fort doucement, grâce à la prudence de l'habile capitaine, dans une prairie à côté de la vicille et pittoresque ville de Homberg, près Cassel, à six heures de chemin de fer de Wiesbaden. Ils furent obligeamment secondés pour le dégonflement par les paysans de Holzhausen, qui s'étaient arrachés tout émus aux douceurs du sommeil. Cette ascension nocturne de dix heures est une des plus belles qu’ait accomplies M. Spelterini; elle laissera à ses
voyageurs un souvenir inoubliable.
ACCIDENT A UN BALLON CAPTIF MILITAIRE ITALIEN. — Une bien fâcheuse aventure a contristé la compagnie du génie qui fait les expériences aérostatiques à Monte-Mario, et la population romaine.
Le 13 juin, vers 10 heures du matin, un officier et un caporal étaient dans la nacelle du ballon captif qui devait faire sa manœuvre habituelle. À la suite d’un coup de vent trois cordes se sont cassées et le ballon s'éleva rapidement dans l'air en emportant un soldat qui avait cru pouvoir, par le poids de son corps, contrebalancer la force ascensionnelle. Tout effort pour faire passer le soldat, Oreste Vacca, dans la nacelle fut inutile, et, arrivé à une hauteur de 500 mètres, le malheureux, fatigué, lâcha prise en tombant sur la rive gauche du Tibre, près du pont Milvio.
Le docteur Scipione de Rossi qui se trouvait par hasard à peu de distance accourut immédiatement, mais tout secours était inutile ; le pauvre Vacca était un informe amas de chair et d'os.
Le ballon continua vertigineusement sa course et ne put atterrir qu'a Orte; la descente fut extrêmement périlleuse.
Nous apprenons que le caporalet l'officier se sont jetés du ballon près du pont Salario et que le caporal s’est cassé une jambe.
L’officier semblerait indemne; on dit également qu'un autre militaire qui se trouvait dans la nacelle est sain et sauf.
LE BALLON-SONDE RUSSE. — Une lettre du colonel Kowanko, commandant l'établissement aéronautique d’'Edolkovo-Polie, près de St-Pétersbourg, confirme la découverte du ballon-sonde russe Kobtzik. Ce ballon, lancé le 14 mars, a été découvert au commencement de mai dans le Chendrutz, sur le territoire du village Iogoursky, éloigné de plus de 86 kilomètres de Totma, dans le gouvernement de Vologda, à 800 kilomètres à l’est-sud-est de St-Pétersbourg, direction opposée à celle de tous les autres ballons-sondes.
L'enveloppe était déchirée ainsi que le papier du panier parasoleil disposé suivant le système de MM. Hermite et Besançon. Les instruments et les diagrammes ont cté trouvés intacts et à la date du 20 mai ils étaient entre les mains des fonctionnaires de l'observatoire de physique.
Ce ballon du cube de 400 mètres et du poids de 32 kilogrammes a été construit à Paris avec les fonds de la Société impériale de Géographie de St-Pétersbourg.
Le Direcieur.Gérant : Georges BESANCON.
Directeurs : GEORGES BESANCÇON et WirFriD DE FONVIELLE
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PORTRAITS D'AERONAUTES CONTEMPORAINS
COLONEL ALEXANDRE DE KOWANKO
Alexandre de Kowanko, né à St-Pétersbourg en 1850, appartient à une famille de la noblesse petite-russienne. Un de ses ancêtres était juge à Pultowa du temps de Pierre le Grand et de Mazeppa. Immédiatement apres avoir fini le cours du gymnase classique, M. de Kowanko est entré à l'école des porte-enseignes du génie. Nommé sous-lieutenant du 4° bataillon des pontonniers en 1878, il commence immédiatement la construction d'un pont sur le Danube et en dix mois il terminait ce travail immense. Il exécuta ensuite plusieurs voyages dans la Turquie européenne pour s'acquitter de missions importantes.
De retour en Russie en 1879, M. de Kowanko est entré à l'école des électriciens-mineurs militaires. Ayant fini ses nouvelles études avec un grand
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succès, il fat attaché au bataillon des gardes-sapeurs où il s’est distingué par des inventions relatives aux mines sous-marines. À la suite des expériences qu'il exécuta, il fut chargé d'enseigner aux officiers de la cavalerie de la garde la manière de détruire rapidement les chemins de fer, ponts, etc., puis il s'occupa de la défense des côtes de la mer Baltique et de la mer Noire avec les mines sous-marines et les bateaux sous-marins. En 1884, il fut nommé secrétaire de la commission créée pour l'étude de la question aérostatique et de ses applications à l'art militaire. En même temps, on lui a confié le commandement du corps d’aérostiers qui devait exécuter toutes les expériences que la commission trouverait nécessaires.
Er 1887, il est nommé membre de cette commission. En 1890, parut le règlement officiel établissant un service aéronautique permanent militaire. M. de Kowanko étant entré comme lieutenant de la garde dans ce corps spécial dès cette époque, on peut dire qu'il a dirigé toutes les expériences aérostatiques de l'armée russe depuis leur origine Jusqu'à nos jours. Il vient d'être nommé colonel et commande aujourd'hui l'école aérostatique d'officiers où il avait été le premier professeur.
Tout le matériel dont les premiers types ont été fournis par des constructeurs français, a été construit par lui, perfectionné dans quelques détails et accomodé aux particularités du terrain et des moyens de transport en usage dans l'empire russe.
Comme quelques-uns de ses compatriotes, M. de Kowanko est un excellent linguiste, il connait à fond quatre langues. étrangères : le Français, l'Allemand, l'Anglais et le Turc. Il possède une bibliothèque comptant plus de 2,500 ouvrages sur l'aérostation, écrits dans toutes les langues et des collections dignes de rivaliser avec celles des frères Tissandier. Il a fait 42 voyages en ballons libre dont plusieurs ont eu pour but d'exécuter des expériences internationales. Pendant ces différentes expositions il a eu l’occasion de faire un grand nombre d'observations intéressantes et il lui est arrivé une foule d'aventures curieuses que nous ferons ultérieurement connaître.
Il a rédigé en langue russe un grand nombre de mémoires originaux dont plusieurs ont paru dans le Bulletin aérostatique de la Société technique et dans des journaux militaires. Un de ses derniers écrits s'élève contre l'interdiction de l'emploi des ballons dans la guerre offensive.
En même temps que nous adressions une protestation au ministère des Affaires étrangères de la République française, M. le colonel de Kowanko détenait une lettre analogue en employant des arguments d’une autre nature.
Dés que notre travail lui est parvenu, M. de Kowanko s’empressa de le traduire et de le publier comme il le fait chaque fois qu’il rencontre dans les publications étrangères des renseignements qu'il juge utiles à faire connaître à ses compatriotes.
L'honneur qu'il nous a fait et la satisfaction de nous être rencontré avec un esprit aussi éclairé nous ont consolé du sort qu'ont eu ces communications, et des résolutions contraires prises par la conférence de La Haye qui a interdit, à ce qu'il paraît, l'usage des ballons dans la guerre offensive.
On peut dire que la convocation de la commission militaire de 1875 a été le commencement d’une ère nouvelle pour la navigation aérienne en Russie. Grâce à M. de Kowanko et à ses collaborateurs, il existe réellement dans l'immense empire, sur lequel règne un digne successeur de Pierre le Grand, une école aéronautique ayant son cachet particulier, son caractère spécial et son genre national.
Nous sommes persuadés que lors des concours qui auront lieu en 1900, au bois de Vincennes, les aéronautes russes justifieront pleinement la réputation dont ils jouissent grâce aux précieux renseignements de leur sympathique commandant.
Wilfrid de FONVIELLE.
HISRORNQUIE
DES DIVERS PROJETS D'EXPLORATION AÉROSTATIQUE DU POLE NORD
(Suite).
Il nous reste enfin à parler du projet de MM. Godard et Surcouf qui a fait l'objet d’une communication à la Société des Ingénieurs civils de France, le 5 février 1807.
Comme MM. Besançon et Hermite, ils ont adopté le système de ballon à mamelles, de la poche à air intérieure, du guiderope, etc., tout en conservant la méthode de la double saignée — perte de gaz et perte de lest — irrationnelle au premier chef.
Comme eux, ils ont ignoré ou négligé l'étude originale de Sivel qui, par l'emploi de son ballonnet-compensateur, a cherché du moins un moyen de se maintenir à une hauteur à peu près constante sans perte de gaz ni de lest.
À notre avis, ce sont la des projets non encore suffisamment étudiés et mûrs pour l'exécution, car ils ne reposent pas sur des bases rigoureusement scientifiques et ne sortent pas de l’ornière tracée par les empiriques.
Nous allons chercher à indiquer, à notre tour, une solution nouvelle non encore appliquée à notre connaissance. Dans l’état actuel de la science aéronautique, les aérostats ne semblent pas pouvoir être rendus complètement dirigeables, la science industrielle ne possédant pas encore le moteur puissant et léger qui permettrait de donner à cette question la solution pratique désirée. On doit donc, quant à présent, se contenter d'utiliser les courants aériens qui règnent à différentes hauteurs de l'atmosphère et, en cela, on ne peut qu'approuver MM. Besançon et Hermite: MM. Andrée, Ekholm, Fraenkel et Strindberg ; MM. Godard et Surcouf de s'être sagement rangés à cet avis sans rechercher l'emploi de ballons dirigeables qui, jusqu’à ce jour, n'ont pu lutter contre des vents même de faible vitesse.
Là où nous adresserons une critique aux projets des ces savants aéronautes, c'est de n'avoir pas cherché, comme leur illustre devancier Sivel, à remplacer les anciennes méthodes par de nouvelles plus perfectionnées et surtout plus rationelles,
(4) Voir l'Aérophile n° 5 et 6, Mai et Juin 1899,
En effet, au lieu de se contenter de jeter du lest pour monter et à abandonner du du gaz pour descendre — méthode barbare de la double saignée, comme nous l'avons appelée ailleurs — Sivel a cherché à remplacer cette méthode empirique et irrationnelle par une méthode plus rationnelle et plus scientifique. Nous avons vu plus haut comment il avait imaginé l'emploi simultané du ballonnet-compensateur et du guiderope pour limiter automatiquement la course dans le sens vertical. Il
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obviait ainsi dans une certaine mesure aux inconvénients de la méthode usuelle qui fait perdre irrémédiablement le potentiel ascensionnel.
Un autre inconvénient, très grave pour nous, est de laisser complètement ouvert l’appendice du ballon, ce cordon ombilical comme on l’a très justement appelé.
N'est-il pas regrettable que l'on se soit ainsi figé dans les premiers errements et les anciennes formules de l'aéronautique? Il ne faut pas trop en vouloir aux aéronautes de cette stagnation de l'esprit et des idées. Comme l'a fait fort
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judicieusement observer le célébre chimiste Stanislas Cannizzaro : « Les habitudes de l'esprit sont souvent l'obstacle le plus puissant au progrès de la science. »
Se proposant de rester très longtemps en l’air, il est indispensable de conserver intacte, le plus longtemps possible, la puissance ascensionnelle de l'aérostat. Il faudrait ensuite pouvoir faire varier et graduer à volonté et à chaque instant la force ascensionnelle de l’aéronef.
Comme nous l'avons montré dans notre étude sur la Navigation sous-marine (1), l'analogie entre les ballons et les sous-marins est très grande et c’est même cette filiation d'idées qui nous a naturellement amené à étudier la navigation aérienne.
Dans l'un et l’autre cas, on a en effet à sa disposition différentes méthodes parallèles permettant d'obtenir le déplacement vertical de la nef flottante, c’est-à-dire, en somme, de faire varier sa densité spécifique.
Nous classerons ces différentes méthodes dans le tableau suivant :
Ï. MOYENS physiques POUR OBTENIR LE DÉPLACEMENT VERTICAL D'UN FLOTTEUR IMMERGÉ DANS UN FLUIDE PAR LA VARIATION DE LA densité spécifique.
10 Volume fixe et poids variable.
10 Emploi du fluide ambiant comme lest (air ou eau).
(Ballonnet à air de Meusnier pour l'aéronautique et lest d'eau pour presque tous les bateaux sous-marins).
20 Guiderope avec poids trainant. (Employé par tous les aéronautes et par le comte Piatti dal Pozzo dans son Zravarlleur sous-marin.)
29 Poids fixe et volume variable.
19 Par la variation de la température (Pilâtre des Roziers et le marquis d'Arlandes. Thermosphère d'Emmanuel Aimé, etc.) 29 Par la variation de la pression.
II. MOYENS mécaniques POUR OBTENIR LE DÉPLACEMENT VERTICAL D'UN FLOTTEUR IMMERGÉ DANS UN FLUIDE COMPRENANT UN POINT D’APPUI SUR LE FLUIDE AM-
BIANT.
1 Hélices à axes verticaux : (En aéronautique : Ponton d’Amécourt, de la Landelle, etc.
En hydronautique : Bushnell, Nordenfelt, Waddington, Baker, Holland, etc.)
29 Principe de la réaction :
(Ejection d’air ou de gaz comprimés explosifs. Arsène Olivier, etc.)
Nous estimons que la plus rationnelle et la plus facilement réalisable de ces méthodes est, pour l'aéronautique, celle basée sur la variation du volume, comme l'a indiqué M. Joulie, dans une commuuication à l'Académie des sciences, il y a une trentaine d'années.
Obtenir à volonté et même automatiquement cette variation de volume serait le problème à résoudre.
Nous inclinerions pour l'emploi d’un ballonnet-réservoir léger, résistant et presque inextensible, en soie, ou autre matière légère analogue, rendue imperméable, ce ballonnet étant placé à l'intérieur du grand ballon et communiquant avec celui-ci
(1) La Navigation sous-marine, par G.-L.Pesce:; Paris, 1897, Librairie des Sciences générales (H. Bécus et Cie).
par l'intermédiaire d’un tuyau sur le parcours duquel se trouverait une pompe ou un ventilateur, suivant une disposition analogue à celle imaginée par Meusnier à la fin du siècle dernier, pour son ballonnet à air, avec cette différence, toutefois, qu’au lieu d'envoyer un lest d'air dans ce ballonnet-compensateur, c'est le gaz même du grand ballon qui y serait comprimé à une pression relativement faible.
Le passage du gaz du grand ballon dans le petit aurait pour effet de réduire son volume et par conséquent d’en diminuer la force ascensionnelle et de déterminer par suite la descente de l’aéronef.
Pour monter, au contraire, on exécuterait l'opération inverse en faisant repasser le gaz du ballonnet dans le grand ballon ce qui ferait augmenter le volume de celui-ci et par suite sa puissance ascensionnelle.
La variation du volume, de quelques mètres cubes à peine, suffirait pour obtenir de fortes oscillations verticales.
Cette commande de la pompe serait faite à la main ou mieux, automatiquement, comme dans les sous-marins, en reliant le moteur au baromètre par l'intermédiaire d’un appareil servo-moteur électrique qui permettrait d'obtenir alternativement et automatiquement le passage du gaz du grand ballon dans le petit ou inversement, en suivant les mouvements de l'atmosphère et compensant ainsi son action par des effets inverses.
L'adjonction d'un ballonnet à lest d’air serait également très utile dans bien des cas, ainsi qu'un tore extérieur, comme dans le projet Sivel.
L'aérostat, ainsi transformé en Zudion aérien automatique, pourrait se maintenir à un niveau à peu près constant, sans perte de gaz n1 de lest, ou bien, on pourrait, à volonté, changer de niveau et gagner des courants supérieurs ou inférieurs qui porteraient l’aéronef dans des directions variables, même opposées, quoique sur une même verticale.
Des soupapes de sûreté permettraient de ne pas dépasser les pressions dangereuses et de laisser échapper automatiquement le trop-plein de gaz dilaté dans l'atmosphère ou mieux dans des ballonnets de décharge que l’on aurait à sa disposition autour du grand ballon et formeraient des vessies adventives comme celà a déjà été proposé, notamment par M. Duroy de Bruignac.
En conclusion, nous estimons que pour entreprendre une expédition aussi périlleuse qu’une exploration polaire, on ne saurait s'entourer de trop de précautions pour en assig'er la réussite, ou tout au moins pour mettre de son côté le plus de chances de fuccès.
Le sphjnx du Nord a déjà ravi trop d'existences humaines pour qu'avant d'en sacrifier {le nouvelles on ne cherche pas des armes nouvelles pour le combattre et des #oyens nouveaux et plus perfectionnés que les précédents pour atteindre ce point magique resté inaccessible jusqu’à ce jour.
Enfin, il serait également indispensable d'éprouver le matériel ou tout au moins les dispositions nouvelles avant tout départ définitif. De la sorte, les trop courageux aéronavigateurs ne se lanceraient pas dans l'inconnu le plus absolu, hors de tout secours et avec des moyens d'action non encore expérimentés et dûment contrôlés,
Si le succès ne couronnait pas leurs premiers efforts, ils pourraient du moins ne pas aller à une mort certaine et affreuse et recommencer leur tentative jusqu’à ce que succès s’en suive.
Sans cette précaution ils se verraient infailliblement perdus au milieu des glaces
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et des solitudes polaires, en face d’une mort inévitable et atroce, sans aucun profit pour la science ni pour l'humanité.
Le meilleur moyen d'atteindre ce but serait de voir commettre à une Commission internationale les divers projets d'exploration polaire.
La Commission internationale aéronautique serait tout indiquée pour l’examen des projets aérostatiques,
GOIPNPESCE:
AÉRO-AUTOMOBILISME
Une excursion en ballon qui se termine par un petit voyage en automobile est un fait assez rare pour être cité aux amateurs de plein air.
Ceux qui combineraient savamment une sortie aéro-automobile risqueraient de la voir échouer par suite de mauvais temps ou d'accident imprévu. Mieux vaut laisser le hasard conduire les deux sports l’un vers l’autre que de leur imposer un programme qui ne pourrait être rempli dans l’état actuel de la science.
C'est donc sans la chercher que Gustave Hermite et moi avons trouvé à l'atterrissage du Gu/liver, le 25 juin, une voiture automobile pour nousfaire terminer, sur la route de Longjumeau à ÉEpinay-sur-Orge, le petit voyage si agréablement commencé dans le ciel de Marnes-la-Coquette.
La partie aéronautique s'est accomplie le mieux du monde: le Gulliver (420 m. 3.), sorti de l'établissement central d’aérostation, a été gonflé sur la place de Marnes — le petit square où les ballons ont été gonflés les neuf années précédentes étant devenu impraticable par l’envahissement des arbres.
À cinq heures, M. Georges Besançon fait transporter le Gulliver à l'entrée du parc de Saint-Cloud, près de la porte de Garches, à l'abri du vent, dans un cadre charmant. Pour augmenter l'attrait du départ, l’Aérophile n° 4 (40 m. 3.) est attaché à l'équateur du ballon et monté au-dessus à la manière en usage chez les aérostiers militaires ; cela augmente d'environ quinze kilos la force ascensionnelle. À cinq heures quinze, M. Georges Duparquet, le très aimable maire de Marnes, nous souhaite bon voyage et bon retour. Départ, musique...
Il paraît que le petit ballon s'est comporté d’amusante facon, semblant
vouloir entraîner le Gu/liver horizontalement, puis le hisser au zénith, dans un effort suprême. De la nacelle nous ne pouvions voir ce spectacle.
Montée lente et régulière, jusqu'à goo mètres, en une demi-heure, sans jeter de lest. Panorama de la banlieue ouest de Paris, la brume épaisse limitant à Billancourt et à Viroflay. Bois, forêts, lacs, chemins de fer, villas, ete. Le soleil perçait timidement un rideau de nuages très élevés.
Descente à six heures et demie, contre un petit mur, près la maison de M. Vénier, garde particulier de Balazy, par Longjumeau. Au premier instant, personne pour nous aider. Hermite et moi commençons à dégoniler le grand ballon et j'allais mettre pied à terre quand arrive, à toute vitesse, bondissant à travers champs, comme un animal fantastique, une voiture automobile qui stoppe instantanément à côté de nous. Elle est conduite par M. le comte de Moy qui revient d’excursion avec Me de Moy.
M. de Moy offre de nous aider et de nous mener à Épinay-sur-Orge avec notre matériel. Tandis que nous étudions la possibilité de cette deuxième partie du voyage, les fermiers des environs accourent donner un coup de main pour le dégonflement des ballons. Derrière sa fenêtre, la femme du garde, tenant un bébé dans ses bras, a assisté a notre atterrissage sans pouvoir y collaborer, l'amour maternel le lui interdisant.
Au bout d'une heure, le ballot du ballon, la nacelle et les accessoires sont amenés au bord de la route et chargés sur l'automobile que M. de Moy mène à la gare d'Epinay. Au deuxième voyage, l’intrépide chauffeur nous conduit, Hermite et moi, à son château distant de cinq ou six kilomètres, par une route merveilleusement accidentée, aux derniers rayons du soleil... Tous ces voyages sans faux départs, sans accrocs, car la voiture portait un petit « trèfle à quatre feuilles » en signe de garantie.
Après diner, on a bu aux progrès de l’automobilisme et de l'aéronautique ; M. et Mme de Moy ont tenu à nous accompagner au train de dix heures quinze, à destination de Paris-Orléans.
En route, nous songions aux retours interminables en carriole ou en tombereau, où les aéronautes étaient juchés sur la nacelle culbutée, tandis que les feux de la gare paraissaient s'éloigner toujours et que la lune, montant à son tour dans le ciel, semblait crier aux hommes : & Vous n'avez fait qu’un rêve, vous n'êtes que des terriens ! 5» L’Aéronautique leur montre la planète qu’ils habitent ; l'Automobilisme leur donne des ailes pour en fuir les désillusions.
Georges BANS.
A MUNICH
L'exposition sportive qui a lieu cette année à Munich a commenté le 15 juin et durera quatre mois. On n'y exposera non seulement les divers objets ayant rapport aux différents sports, mais aussi les y verra-t-on pratiqués.
Ce qui intéressera particulièrement nos lecteurs, c'est que l'art aéronautique est représenté par un groupe spécial.
L'exposition proprement dite comprendra tous les agrés relatifs au sport aérien, non seulement les ballons et modèles d’aérostats mais même les moindres instruments. C'est ici qu'on représentera les divers moyens de gonfler les ballons. La riche collection de gravures démontrant les progrès de l’art aéronautique depuis ses commencements jusqu’à nos Jours excitera le plus vif intérêt du public.
Quand à l'exercice pratique, on en tiendra compte par des ascensions en ballon captif, et en ballons libres. Le ballon captif, destiné à faire les ascensions journalières, d’une capacité de 1100 mètres cubes, est rempli d'hydrogène ; il est construit d’après le nouveau système Parseval-Sieysfeld ballon cylindrique à gouvernail et à voiles, démontré, pour la première fois, l’année dernière, à l'exposition de Vienne qui a eu lieu en l'honneur du 25° anniversaire du règne de l’empereur François-Joseph I.
Les ascensions en ballon libre, qui auront lieu en grand nombre non seulement le jour mais aussi la nuit, serviront d’un côté à l'amusement du public, de l’autre à des motifs purement scientifiques.
Le Comité qui s’est chargé de tous ces arrangements, consiste en membres de l'association aéronautique de Munich: Les travaux préparatoires viennent d’être terminés et déjà l'énorme galerie contenant le plus grand ballon du nouveau système indiqué s'élève majestueusement. Des objets destinés à l'exposition ont afflués de tous côtés.
LA COUPE DES AÉRONAUTES ET LES ASCENSIONS DE L'AÉRO-CLUB
La course de ballons dénommée « Coupe des aéronautes », organisée par notre confrère La France Automobile a eu lieu, le 12 juin, conformément au règlement que nous avons publié dans notre numéro de mai dernier.
Le prix consistait en un objet d'art challenge offert par M. Blum, à l’aéronaute ayant franchi la plus longue distance à vol d'oiseau, du point de départ au point
d'atterrissage et sans escales intermédiaires.
(Cliché communiqué par la Franc Automobile.) La Coupe des Aéronautes
C'est devant plusieurs milliers de spectateurs massés sur la terrasse de la Petite-Provence ou se pressant autour des barrières entourant le parc aérostatique du jardin des Tuileries que s’est donné, entre cinq et sept heures du soir, le départ des ballons dans l’ordre suivant :
Le Volga (1,000 m. 3.), monté par Mme Savary et MM. Delattre et Gillon.
Le Malgache (730 m. 3.) monté PA NM denEaValetteteteAr Ballif.
L'Aéro-Club (650 m. 3.) monté par M. le comte Castillon de St- Victor.
L'Alcoy (320 m. 3.) monté par M. Hervieu.
L'Amérique (1,700 m. 3.) monté par M. de Santos-Dumont.
Le Centaure (1,630 m. 3. plus 4 ballonnets de 50 m. 3.) monté par MM. Ile comte de La Vaulx et Mallet.
Le vent soufflait du nord nord-est: les ballons ont traversé Paris du nord au sud. Le plus court Voyage a été celui du Volga qui a atterri à 8 heures du soir à la ferme de Chateaupair, près Dourdan (parcours 42 kilomètres 500).
Le Malgache a pris terre à Dourdan à 7 heures 45 du soir (parcours 45 kilomètres).
L'Alcor est descendu une premièrefoisà Sevilly, près Mirebeau (Vienne), (parcours 283 kilomètres), puis est reparti pour atterrir définitivement, à 8 heures du matin, à
Lepeux, commune d’Echiré (Deux-Sèvres), à 63 kilomètres de la première escale (parcours total 346 kilomètres).
L'Amérique a effectué un voyage merveilleux et nous regrettons qu'Eole n'ait pas mieux récompensé la science déployée par M. Santos- Dumont qui a maintenu en l'air son aérostat pendant 21 heures 25 minutes, sans toucher le sol même avec le guiderope.
Le hardi aéronaute qui a touché terre à 4 heures 10 minutes du soir, à Nouaud, commune de St-Quentin, canton de Felletin Creuse (parcours 332 kilomètres), avait remarqué dès le départ que les courants inférieurs l'entraînaient dans l’ouest-sudouest. En conséquence, il chercha et trouva dans les hautes régions de l'atmosphère le vent du nord qui n'a manqué qu’un peu de rapidité pour lui faire gagner la coupe qu'il méritait si bien par ses habiles manœuvres.
Au cours de son ascension, M. Santos-Dumont s'est élevé à 4,600 mètres.
L'Aéro-Club est descendu à l'Ile d’Elle (Vendée), près de Marans, à 5 heures 1/2 du matin (parcours 380 kilomètres).
Le Centaure a atterri dans la ferme de la grande-Côte, commune d'Aiguillon-sur- Mer, à 7 heures 40 minutes du matin (parcours 390 kilomètres).
L'Aéro-Club, dans sa séance du 20 juin a homologué les résultats de la Coupe des aéronautes. Comme on a pule constater par les chiffres que nous donnons ci-dessus, le vainqueur est M. le comte de La Vaulx.
Trois jours après la Coupe des Aéronautes s’ouvrait la deuxième exposition internationale d'automobiles ou l’éminent architecte, M. Rives, avait réservé une section à l'aérostation, qui a présenté un réel intérêt.
Mentionnons les hélices-lest de M.le vicomte Decazes, les appareils pour ascensions maritimes de MM. Archdeacon et Lhoste dans le stand de M. Besançon, auprès des appareils de tous genres combinés par cet habile constructeur. Les treuils à vapeur et générateurs à hydrogène pour ballons captifs de MM. Eouis Godard et Surcouf. L'appareil de chauffage du gaz des aérostats par la vapeur, dénommé thermosphère, de E. Aimé. La nacelle, le moteur et le propulseur du ballon dirigeable de M. de Santos-Dumont.
La maquette de l'aérorama projeté pour l'Exposition de 1900, par MM. G. Caiïllaux et Paul Marsac, et qui promet d’être des plus intéressants et susceptible d'attirer l'attention générale.
Enfin les curieuses études de nuages et de scènes aéronautiques exécutéesaucours d'ascensions libres par M. Dumoutet.
Les ascensions libres ont été nombreuses pendant l'exposition d'automobiles. Le 15 juin, jour de l'ouverture, notre confrère Frantz Reichel a fait sa première ascension, sous la direction de M. Cabalzar, à bord de l’Automobile-Club de France cubant 730 mètres. Les conditions météorologiques étant défavorables, le voyage a été très court : La descente a eu lieu à Bagneux, 30 minutes après le départ.
Le 17, le comte de La Vaulx, MM. Lehideux et Jacques Faure s’élevaient à bord du Centaure (1,630 m. 3.), vers 7 heures du soir et atterrissaient le lendemain matin, à 6 heures 45 minutes, à Vouzeron (environs de Vierzon).
Le 18, MM. de Castillon de St-Victor et Aimé partaient dans le Volga (1,000 m. 3%.) et atterrissaient par un violent orage, à une heure du matin, près d'Epernay.
Le 25, MM. Santos-Dumont et Aimé quittaient le sol de l'exposition, à 6 heures 45 minutes du soir, à bord d’un ballon de 850 m. 3. et atterrissaient heureusement, à la tombée de la nuit, à Savigny-le- Temple, canton de Melun.
Le 28, M. et Mme Ph. Vernes, Mie Oberkampf et M. Mallet partis à bord du Centaure, à 4 heures, descendaient près Beauvais, à 7 heures du soir.
Le 30, M. Santos- Dumont s'élevait à 5 heures 45 dansle Brazi/, petit ballon de
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113 m. 3. gonflé à l'hydrogène. Nous reproduisons la dépêche qu'il nous adressait au
retour :
« Paris 30 juin, 8 h. 25 du soir.
« Parti des Tuileries avec 7 kilos de lest dans monballon de 113 mètres cubes, j'ai voyagé pendant une heure entre 800 et 900 mètres, et laMatt em aNSe Van a heures du soir.
« Un quart d'heure après, mon ballon était plié, et à 7 h. 20 je prenais le train pour arriver à Paris à 8 heures avec mon matériel aérostatique.
« Est-ce un record ? SANTOS-DUMONT. »
Oui, c’est un record.
Le 5 juillet, le ballon Le Centaure, monté par le comte de La Vauket MM. A.-M. Singer, Louis Labbé et Marcellin, partaient à 6 heures du soir, se dirigeant dans le sud. L’atterrissage eut lieu à 9 heures du soir, près du petit village Maise, dans la Beauce, à 64 kilomètres de Paris.
Le 6, M. Santos-Dumont accompagné d'un jeune voyageur s'élevait, à bord d'un ballon de 650 m. 3., en présence du ministre du Commerce venu pour visiter l'exposition. Descente, 3 heures après sur une place de la ville de Melun.
Le 7, M. Baudin, ministre des Travaux publics, assistait à l'ascension du Pégase, (650 m. 3.), monté par le comte de La Vaulx et M. Felckoner,et du Brazil (113 m.3 à l'hydrogène), conduit par M. de Santos-Dumont. Les deux ballons partis à 6 h. 15 eta 6h. 17 m. du soir, sont descendus heureusement à Rungis et à Fresne.
Le 8, M. E. Aimé en une causerie intéressante traitait de la « Thermosphère ». La conférence terminée, MM. E. Aïmé, Serpollet, Mme Serpollet, le vicomte de La Moutière sont partis sous la direction du comte de La Vaulx, à 11 h. 1/2 du matin, dans le ballon Le Centaure. Atterrissage à 2 h. 1/2 à Villiers-le-Bäcle.
Le 9, jour de la clôture de l'exposition, a eu lieu un rallye-ballon militaire en présence de M. Lépine, préfet de police. Plusieurs des aéronautes ont été pris par les cyclistes ou les motocyclistes qui avaient mission de les capturer, il y a eu quelque dépêche sauvée des poursuiveurs.
Les aérostats comprenaient :
Le Pégase, monté par M. Santos-Dumont accompagné par M. Georges Prade, du Vélo. Atterrissage à Athis, dépêche sauvée.
Le Touring-Club (1,700 m. 3.), monté par M. le comte de La Valette, Archdeacon, Ballif, Delaire et M. Clément-Maurice, qui emportait un cinématographe destiné à fixer et à enregistrer sur pellicules les péripéties du voyage aérien. Atterrissage à 8 h. 1/2 du soir à Marolles-en-Hurpoix après un guideropage de 15 kil. au cours duquel les aéronautes ont franchi la ligne de Limours et la ligne de grandeceinture sans détériorer un seul fil télégraphique. Pendant que M. Ballif portait sa précieuse dépêche, le ballon était capturé par les cyclistes lancés à sa poursuite.
Le Véga (800 m. 3.). dirigé par M. Hervieu accompagné de Mie Berthe Loewis et de M. de Morlhon, secrétaire de l’Automobile-Club, a été pris par MM. Ronceray et Olin. Après avoir débarqué Me Lœwis, le Véga a repris le cours de son voyage.
Le Centaure, conduit par le comte de La Vaulx, ayant à son bord Mlle Jeanne Masson, MM. Massé, Achard et Blantier, parti à 7 h. 1/2 du soir, a atterri heureusement, après un séjour de plus de 14 heures dans les airs, à Ville- Vonceaux, sur
- les bords de la Loire, près de Blois.
Pendant les trois semaines où furent exécutées ces ascensions, jamais le moindre
accident ne vint ralentir l’élan donné par l’Aéro-Club. V. CABAIZAR.
Le Direcieur-Gérant : Georges BESANÇoN.
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PORTRAITS D'AÉRONAUTES CONTEMPORAINS
M. LE COMTE H. DE LA VALEITE
Vice-Président-Fondateur de l'Aer0o-Club
Vers 1869, je rencontrai Delaunay (de l’Institut) dans le bureau de mon camarade Gauthier-Villars père, alors un de mes éditeurs.
Je profitai de l’occasion pour offrir au savant qui avait été un de mes maîtres, un exemplaire de la Sczence en ballon, qui venait de paraître. Puis j'ajoutai « Que le professeur qui avait décrit avec tant d’éloquence les merveilles de l'astronomie, devrait exécuter quelques ascensions pour se
familiariser avec les phénomènes si admirables dont l'atmosphère est le théâtre.»
Mon célèbre interlocuteur se prit à rire et me dit avec une assurance singulière : « La chose est impossible, parce que je ne suis astronome que d'occasion, ma profession est d'être ingénieur des mines. Je ne m'intéresse avec passion qu à Ce qui se passe sous terre. »
Naturellement Gauthier-Villars fit chorus avec le président de l'Institut, et l'on crut m'avoir écrasé parce que je n’insistai point. Mais 33 ans plustard, le comte de La Valette me donne raison de la façon la plus complète.
Entré à l'École des mines en 1885, il en suivit les cours avec distinction jusqu'en 1889, époque où il en sortit après des examens brillants.
Il débuta comme ingénieur des mines dans les charsonnages du département du Nord, puis dans ceux de Montceaux. Vainement il fut attaché à la création du laboratoire ct du cours d'électricité industrielle des Arts et Métiers, l'avenir brillant qui l'attendait ne modifia pas sa vocation de mineur. Un ukase de l'empereur de Russie vint le chercher pour le charger d'organiser une exploitation électro-métallurgique dans les mines de l'Altaï, ou l'on trouve de l'or, du cuivre, du plomb et de l'argent, en un mot les divers métaux précieux que les hommes vont chercher dans les entrailles de la terre.
Tout récemment, le mivistre des Colonies lui donna une mission pour étudier les richesses minières de Madagascar, et organiser le service des mines dans cette colonie. Le succès de cette mission le fit attacher à l'administration centrale où l'attendent probablement d'autres missions minières.
Il a bravé et les glaces du Nord et les feux du Tropique ; pendant quelques années de services réels, effectifs, il a traversé plus de périls que M. Delaunay dans sa longue existence de ztneur académique.
Cependant, le comte de La Valette n'en est pas moins passionné pour les choses de l'air. Il ne croit point déroger à sa dignité professionnelle en tirant sa boussole des galeries les plus profondes pour la promener au-dessus des nuages.
Non seulement, ce cumulard aime à errer cans les hautes régions comme dans les basses galeries, mais il a trouvé le moyen d'entrainer dans ses excursions originales les plus brillantes personnalités du monde où l'on s'amuse. Son éloquence sympathique, enjouée, fait comprendre aux favoris de la fortune que l’Aéro-Club Icur ouvre une source nouvelle de belles émotions et de splendides Jouissances. C'est lui qui réveilla les souvenirs aéronautiques du comte de Dion, sut profiter du goût d'Archdeacon pour les voyages aériens, parvint à obtenir l'adhésion toute puissante de M. Rives, puis enrola dans la brigade aéronautique : le comte de La Vaulx, le comte Castillon de St-Victor, M. de Santos Dumont et tant d'autres.
Qu'aurait dit l'historien de la Lune, qui vivrait sans doute encore s'il ne s'était pas noyé dans une partie de nage à Cherbourg, s'il avait vu tout le travail de propagande fait par cet intrépide mineur.
Si son ombre s'est attardée à la surface du globe dont il a calculé les mouvements avec tant d'amour, elle doit tressaillir en constatant que le comte de La Valette ne se contente pas de prendre place dans la nacelle
d’un ballon que guide un capitaine célèbre. Mais il est un des coryphées de cette école nouvelle de voyageurs aériens, qui veulent être leurs propres aéronautes, et qui prétendent ne laisser aux praticiens que le gonflement, la construction, la couture et le vernissage.
En un mot, c’est bien le comte de La Valette qui a le premier imaginé d'appliquer aux ballons, la méthode employée par les chauffeurs pour mener les ballons sur les routes de l’océan aérien, routes moins dangereuses certainement que celles de la terre.
Nous croyons superflu de dresser un tableau, qui serait naturellement incomplet, des excursions aériennes auxquelles le comte de La Valette a pris part. Nous ne pouvors nous empêcher de citer l'ascension du 5 mars 1895, dans laquelle le Prionnrer franchissait la distance de Paris à Mézières en deux heures, celle du 6 juillet 1899 alors que le Zouring-Club traversait la Champagne à 1,600 mètres d'altitude, et plus récemment la part prise au concours de la coupe des aéronautes.
Homme de science avant tout, le comte de La Valette n'oublie jamais de se préoccuper du point de vue scientifique vrai, d'étudier le type du temps, d'indiquer les évènements météorologiques qui vont se produire, en un mot de faire toutes les remarques générales complétant les diagrammes des enregistreurs, et permettant de les lire avec fruit. Il cherche à fonder un art dont les météorologistes qui resfent à terre ignorent complètement l’existence.
Ce n'est point en effet en recueillant leurs renseignements à la queue d'un cerf-volant, mais par de nombreuses ascensions soit libres, soit captives, qu'ils acquerront le flair aéronautique, plus réel et plus utile que le flair d'artilleur, c'est en s'enrôlant sous la bannière du comte de La Valette, que ces savants trop prudents arriveraient à rédiger des oracles quotidiens moins semblables à ceux de feu Calchas, et à légitimer par des services réels les sommes énormes qu'ils coûtent au budget de la République.
Le rôle du comte de La Valette n'a été ni moins brillant ni moins utile dans l’organisation des concours de l’Automobile-Club que dans celui des ascensions aérostatiques, mais nous ne pouvons entrer dans des détails trop étrangers à nos études, nous préférons renvoyer aux publications spéciales le lecteur désireux de connaître ce côté important de la carrière du comte de La Valette. Fils d’un des plus grands Journalistes du milieu de ce siècle, le comte Adrien de La Valette, rédacteur en chef de l'Assemblée Nationale, le sympathique aéronaute dont nous esquissons le portrait, est un de nos publicistes scientifiques les plus distingués. Il a été un des principaux collaborateurs du Genre Civil. Nous sommes heureux de retrouver dans le fils, les qualités de style, d'esprit et de cœur qui dans le père nous avaient conduit à estimer et même à aimer un adversaire.
Wilfrid DE FONVIELLE.
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ENCOURAGEMENT OFFICIEL A MM. HERMITE ET BESANÇON
L'Aérophile doit remercier M. le Président de la République, M. le ministre des finances.et M. le ministre de l'instruction publique de l’encouragement de 1,200 francs qu'ils viennent d'accorder à MM. Hermite et Besancon, dont les expériences de ballons sondes ont excité l'intérêt universel, et il faut bien le dire des jalousies dangereuses. Le prix de cette distinction est rehaussée par la circonstance que l’émolument de 1,200 francs est pris sur les fonds Giffard. Nous pouvons affirmer que cette libéralité ne sera pas perdue pour la science, car MM. Hermite et Besançon ont pris la patriotique résolution d’en consacrer une partie à l'exécution d’un lancer d’aérophile qui aura lieu à Boulogne-sur-Mer, le 19 septembre, devant l'Association française pour l'avancement des sciences. Cette expérience sera exécutée au jardin des Tintelleries en présence du monument élevé à la mémoire de Lhoste et Mangot.
En raison de l'importance de cette mesure nous reproduisons 77-ex{enso le texte du Décret paru au Yowrnal officiel du mercredi 9 août :
Le Président de la République française,
Sur le rapport du ministre des finances,
Vu le testament olographe en date du 11 décembre 1873, par lequel M. Henry Giffard, ingénieur civil, décédé à Paris, le 14 avril 1882, a institué l'Etat pour son légataire universel, à la charge d'employer la portion de sa fortune qui restera disponible, après le payement des legs particuliers, à des fondations utiles, prix, encouragements et récompenses ;
Vu le décret rendu en conseil d'Etat, le 31 août 1885, autorisant le ministre des finances à accepter, au nom de l'Etat, le legs universel dont il s’agit, et portant qu’un décret, rendu en la même forme, déterminera la répartition et l'emploi des capitaux provenant du legs;
Le conseil d'Etat entendu,
Décrète :
Article premier. — Sur l'émolument du legs universel qui a été fait à l'Etat par le sieur Henry Giffard, en vertu du testament du 11 décembre 1873, et dont l’acceptation a été autorisé par décret en date du 31 août 1885, il est attribué à MM. Hermite et Besançon une somme de 1,200 francs, à titre d'encouragement pour l'étude qu'ils ont entreprise des hautes couches atmosphériques, au moyen de ballons non montés.
Art. 2. — Le ministre des finances et le ministre de l'instruction publique et des beaux-arts sont chargés, chacun en ce qui le concerne, de l'exécution du présent décret, qui sera inséré au Yournal officrel et au Bulletin des lois.
Fait à Paris, le 29 juillet 1590.
Emile LOUBET.
Par le Président de la République :
Le ministre des finances, J: CAILLAUX.
Le ministre de l'instruction publique et des beaux-arts, Georges LEVGUES.
LES BALLONS-SONDES ET M. DE PARVILLE
Dans son numéro du 20 juillet, le Fournal des Débats publie sous la signature de M. de Parville un article dans le but d'établir que les ballons et notamment les ballons-sondes imaginés par MM. Hermite et Besançon sont parfaitement inutiles, et qu’on peut les remplacer par de simples cerfs-volants tels que ceux qui sont employés à l'observatoire de Blue-Hill par un météorologiste américain. Ces assertions étranges ne mériteraient point d’être relevées, si M. de Parville n'avait pris dans la direction de La Nature la place laissée vacante par la cruelle infirmité dont Gaston Tissandier son illustre fondateur a été affecté.
Il est parfaitement faux de soutenir que les cerfs-volants météorologiques, à moins de ne pas s'élever plus haut que de simples ballons d'enfants, soient plus simples que les ballons captifs non montés. En effet pour dévider le fil d'acier du cerf-volant, et pour le rembobiner, il est indispensable d'employer une machine à vapeur lorsque ce fil possède une longueur de quelques centaines de mètres.
Le seul avantage des cerfs-volants, qui donnent des diagrammes moins parfaits que les captifs, c'est qu'on peut les employer dans des conditions où l’on ne peut se servir du ballon. Mais quand le vent est trop fort, on ne peut utiliser ni cerfsvolants ni captifs. Il ne reste que la ressource des ballons-sondes dont on peut se servir dans toutes les conditions atmosphériques en employant des précautions que MM. Hermite et Besançon ont indiquées.
Pour déterminer la température de l'air à l'altitude de la tour Eiffel ces appareils sont d’une extraordinaire simplicité, et d’un bon marché inouï.
Quand on veut sonder les hautes zones jusqu’à une altitude de 15 kilomètres, l'opération est beaucoup plus coûteuse. On n’a jamais eu la prétention de la conseiller pour les prévisions quotidiennes, mais pour l'étude des zones dans lesquelles règnent des forces encore inconnues.
Le but des recherches de MM. Hermite et Besançon est la résolution du plus beau problème que les physiciens aient eu à se poser.
La difficulté est si grande que ce n’est pas trop d’une entente internationale pour pénétrer ce mystère, et que l’on ne peut y arriver d'un seul coup. Les expériences internationales qui ont eu lieu, ont donné de très beaux résultats. Elles ont constaté des températures bien plus élevées que celles qu'on admettait! Elles ont par conséquent donné un démenti aux théories fantaisistes de #archands d'équations, qui prétendaient que dans le milieu planétaire règne une température de 273°, que dans leur langue barbare ils nomment celle du zéro absolu.
Mais pour calculer les températures vraies, en se servant des diagrammes du thermomètre et du baromètre, il faut exécuter un nouvel ordre de recherches qui demandent des conditions atmosphériques spéciales, un air tout à fait pur, et pas ou peu de vent. En conséquence les opérations internationales ont été suspendues pour permettre ce genre d'expériences préalables. Mais lorsque cette phase intermédiaire aura été parcourue, elles seront reprises avec un nouvel entrain. Il faut espérer que maloré les conseils de M. de Parville, les amis des sciences qui ont soutenu les premiers efforts de MM. Hermite et Besançon ne les abandonneront pas lorsqu'il s'agira de couronner l'édifice des premières expériences.
AY
M. Teisserenc de Bort s'est enthousiasmé pour les procédés imaginés par MM. Hermite et Besançon, il les applique avec grand succès dans le bel observa-
toire qu'il a créé à Trappes. Voici dans quels termes M. de Parville rend compte du résultat de ces savants efforts.
« Il existe à quelques lieues de Paris un petit observatoire construit par M. Teisserenc de Bort. Dès 1898 M. Teisserenc de Bort installa un petit service de cerfsvolants. »
Ce petit observatoire a paru tellement sérieux que le gouvernement Prussien a envoyé à Paris il y a six semaines M. Assmann, chef de service à l’Institut météorologique impérial de Berlin, et M. Berson, physicien-aéronaute au même établissement, et que j'ai eu l'honneur de voir tous deux. Le but de ce voyage était d'étudier le petit observatoire de M. Teisserenc de Bort où on lance les ballons-sondes de MM. Hermite et Besançon et les ballons captifs aussi bien que les cerfs-volants de M. Rotch, afin de créer un établissement analogue à Berlin.
C'est ainsi que l’on raconte l'histoire de la science française au YFournal des Débats. Mais M. Teisserenc de Bort vient de répondre à ces critiques en appliquant la méthode de MM. Hermite et Besançon à une centaine de lancersfort intéressants, dont nous aurons à discuter les conclusions. Certes le plus précieux résultat de cette belle campagne est certainement d'encourager les physiciens à employer sans crainte le procédé de MM. Hermite et Besançon, car le nombre des cas où les instruments ne sont pas renvoyés à l'observatoire est insignifiant.
Avant de terminer, nous signalerons un article de M. le docteur Thierry, publié dans la Parx, le 27 juillet, sur les ballons-sondes dont il est fait le plus grand éloge, et montrant que l'opinion extraordinaire exprimée par M. de Parville est heureusement bien loin d'être générale dans la presse française.
L « AVION "DE MA DER
Le Comité de la classe 34 (aérostation), a tenu sa seconde séance dans le laboratoire d’aérostation de M. Ader, sis à Auteuil. Cette heureuse circonstance nous a permis de visiter en détail l'Avion dans la construction duquel le célèbre électricien a dépensé tant de peine, de talent et d'argent. L'appareil qui sera un des clous de l'Exposition d'électricité a été mis en mouvement avec une force motrice égale au tiers de celle qui est nécessaire pour qu'il quitte le sol, comme il l’a fait au camp de Satory. Ces expériences ne pourront être renouvelées à l'Exposition à cause du danger d'incendie provenant de l'introduction de machines à vapeur dans les galeries du Palais consacré à la classe 34.
L’Avion se compose de deux machines à vapeur d’une force de 40 chevaux chacune, et actionnant chacune une hélice motrice placée à l'avant. Les deux hélices sont à axes parallèles et disposées de sorte que leurs mouvements combinés donnent naissance à une propulsion en avant quoiqu’elles tournent en sens inverse.
Les deux machines sont verticales et chauffées avec de l’alcool contenu dans deux réservoirs, entre lesquelles l’aviateur prend place sur un siège ; une paire de bretelles l'empêche de tomber dans le vide et fait l'office de garde-fou.
Au-dessus de la tête de l’aviateur se trouve le condenseur de la vapeur, organe qui paraît fonctionner admirablement car on ne voyait aucune trace de buée troubler la transparence de l'air dans la salle où avait lieu la démonstration.
A l'arrière, se trouvait le gouvernail et à droite et à gauche une manivelle pour
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faire varier la surface d’une des deux moitiés du parachute dont l'ensemble est destiné à soutenir l’Avion lorsqu'il vole en pleine atmosphère.
Comme la vitesse de chaque hélice peut varier à volonté, on voit que l’aviateur possède tous les moyens désirables pour maintenir l'appareil en équilibre.
L'action produite sur l’air était très énergique, et les spectateurs avaient besoin de résister avec une certaine énergie au mouvement d'aspiration qui se produisait pour ne pas être entraînés. Le poids total de l'appareil, non compris la provision d'alcool et d’eau ainsi que le poids de l’aviateur et de son bagage personnel, est de 256 kilogs.
Il est clair que l'atterrissage est une des grandes difficultés du système, car un choc peut tout disloquer comme il est arrivé à Satory. L'inventeur attribue cette
L' « Avion » de M. Ader
catastrophe à la direction rectiligne donnée aux quatre roulettes sur lesquelles l'appareil repose.
Des sommes énormes ont été dépensées par M. Ader pour la construction de l'appareil grandeur d'exécution qu'il exposera en 1900 aux regards du public, à côté de l’Avion dont nous avons étudié le mécanisme, on en voyait un autre, un peu plus ancien, qui avait son parachute replié, afin de montrer comment après une expérience on peut le transporter sur les voies ferrées.
Cette construction représente un grand effort qui sera frappé de stérilité, si M. Ader ne trouve les secours financiers dont il a besoin pour continuer ses tra- Vaux.
En se retirant, le Comité a félicité M. Ader qui en fait partié, de sa persévérance et du succès avec lequel il a triomphé d'innombrables difficultés qu'il a rencontrées dans l'exécution de son Avion; mais il n'avait point à se prononcer sur
l'avenir du plus lourd que l'air.
Paul ANCELLE.
L’'Aéronautique à l'Exposition de 1900
A PROPOS D'UNE PROTESTATION
Le 30 mai dernier, nous avons reçu du bureau du comité d'installation de la classe 34, l'invitation à envoyer notre vote pour participer à la nomination de quatre membres chargés de représenter les exposants. Cette invitation était accompagnée d’un bulletin de vote portant le numéro d'admrssion du votant et le nom des quatre personnes auxquels on nous conseillait de
donner nos suffrages. Comme on nous prévenait en même temps que le vote devait être envoyé avant le 3r mat pour être valable, nous avons protesté par une lettre adressée au commisssaire général et demandé l'annulation du scrutin. Nous avons invoqué quelques autres griefs, tels que l'exclusion des exposants de l'exposition centennale, le nombre des candidats présentés au suffrage des électeurs limité à celui des sièges à pourvoir, les bulletins de vote marqués et enfin le temps absolument insuffisant laissé aux électeurs pour adresser leur vote en connaissance de cause.
Je ne crois pas que l’on ait jamais fait un pareil usage de la candidature officielle.
Ajoutons que nous avons constaté que les choses s'étaient passées correctement dans nombre d’autres classes.
Le commissaire général nous a prévenu qu’il avait transmis notre protestation, avec un rapport dont il nous a donné lecture, au comité de la classe 34, mais que celui-ci avait déclaré les élections valables et que son appréciation était définitive.
Il existe bien un comité de groupe, mais ce comité n'est compétent que pour connaître des dissentiments qui peuvent s'élever entre les diverses classes du même groupe. Le comité supérieur ne s'occupe de son côté que des conflits entre les groupes. Chacun reste souverain absolu dans sa sphère vis-à-vis de ses membres.
Quant aux jurés, ils seront nommés par l'administration sans la participation des exposants. La seule condition exigée des élus, c'est qu'ils soient choisis parmi les grands lauréats de certaines expositions universelles. Ils se joindront aux jurés étrangers pour constituerle jury international.
Comme ces grands personnages peuvent être d'une compétence peu en rapport avec les titres et dignités qu'ils possèdent, ils sont autorisés à nommer des experts.
Il en résulte que le seul juge dont les arrêts aient une valeur sérieuse, c'est le public que nous nous efforcerons de mettre à même de se prononcer en Connaissance de cause.
Georges BESANÇON.
COMITÉ D'INSTALLATION DE LA CLASSE
La suite du scrutin dépouillé le 13 juin, devant MM. Paul Renard, Eugène Godard, Surcouf et le délégué du Commissaire général de l'Exposition, le Comité d'installation de la classe 34 se trouve ainsi composé :
Bureau. — Président : E. Sarrau; Vice-Président : P. Decauville ; Rapporteur : P. Renard ; Secrétaire : Eugène Godard.
Exposition contemporaine. -- MM. Ader; Espitallier; Lauriol; Lachambre; Mallet ; Richard ; Surcouf; Teisserenc de Bort.
Exposition centennale. — MM. W. de Fonvielle; H. Hervé; A. Tissandier. A la première séance du Comité d'installation, M. E. Surcouf a été nommé trésorier et M. A. Tissandier, architecte. Ces fonctions étant incompatibles avec celles de membre du Comité d'installation, il y a eu lieu de procéder à une nouvelle nomination.
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CONGRÈS INTERNATIONAL D'AÉRONAUTIQUE
La Commission d'organisation du Congrès international d'aéronautique s'est réunie le 19 juin, avenue Rapp, le 26 juin et le 3 juillet au palais de l’Institut. En la première séance elle a nommé son bureau ; en la seconde et troisième réunion elle a organisé ses sections et divisé ses membres dans celles-ci.
Les membres du Bureau font partie de toutes les sous-commissions.
Le Bureau se trouve ainsi composé :
Président : M. Janssen, membre de l'Institut; Vice-présidents : M. Marey, membre de l'Institut; Lieutenant-colonel Ch. Renard; Secrétaire général : M. Triboulet ; Secrétaire : Capitaine Voyer; Trésorier : M. Cassé.
MM. les membres du Bureau font partie de toutes les sous-commissions.
Première Sous-Commission. — AÉROSTATION. — MM. Renard (P.), Président ; Corot, Secrétaire ; Aimé ; de Fonvielle ; Hély d'Oissel; Hirschauer; Lauriol; Lhoste; Mallet ; de Saint-Senne ; Surcouf ; Zobel.
Deuxième Sous-Commission. — AVIATION. — MM. Marez, Président ; du Hauvel, Secrétaire ; Amans; Corot; Lauriol; Renard (P.); Teisserenc de Bort.
Troisième Sous-Commission. — INSTRUMENTS.— MM. Cailletet, Président; Voyer, Secrétaire; Angot; Baille;: Bouquet de la Grye; Cornu; Deprez (Marcel); Hirschauer ; Mascart:; Radau : Surcouf: Teisserenc de Bort ; Violle.
Quatrième Sous-Comimission. — APPLICATIONS. — MM. Bouquet de la Grye, Président; de Fonvielle, Secrétaire; Aimé; Angot; Cailletet; Cornu; Deprez (Marcel); Mascart; Radau ; Violle.
Cinquième Sous-Commission. — QUESTIONS LÉGALES. — MM. Hirschauer, Président ; Surcouf, Secrétaire; Renard; de Saint-Senne; Zobel.
Le programme du Congrès ne sera arrêté d'une façon définitive que vers la fin de l’année. Il sera inséré dans une circulaire que l'Administration de l'Exposition enverra à toutes les personnes s'occupant de navigation aérienne, en France et à l'étranger.
En attendant cette époque, une circulaire provisoire, dont les termes ont été arrêtés par le Bureau, a été envoyée à tous les correspondants. Cette circulaire indique que le prix de la souscription est de dix francs ; que les séances auront lieu à l'Observatoire de Meudon, dans l’orangerie où les aéronautes de la première République achevaient la construction de leurs ballons. C'est dans ce bâtiment qu’on a célébré en 1882 le centenaire de la découverte des frères Montgolfier.
La date du Congrès n’a point encore été fixée parce que l'on tâchera de la régler sur celle du Congrès de météorologie qui n’est point encore déterminée.
Dans un discours d'ouverture, M. Janssen à rappelé les décisions prises par le premier Congrès de 1889, qui sont assez nombreuses, mais dont l'Administration n’a tenu que très peu de cas. Les principales sont relatives à la création d’un enseignement aérostatique, à l'établissement d’un examen de capacité pour les aéronautes, à la reconnaissance du droit de belligérance en temps de guerre, à l'application des règles ordinaires du droit commun, à la responsabilité des aéronautes vis-à-vis de leurs passagers et des propriétaires du lieu de la descente, à l'application du droit maritime au sauvetage des aérostats à la mer, à la déclaration d'absence en cas de disparition.
A ces questions, il faut en ajouter de nouvelles : l'application aux aéronautes de la loi sur les accidents du travail, à l'extension du principe des assurances, à l’avantage d’une entente internationale pour les expériences à exécuter en commun ou pour la descente des aérostats en pays étranger.
M. Janssen a insisté énergiquement sur la nécessité de faire servir les ballons à
l'exploration scientifique de l'atmosphère, genre d'application que les aéronautes négligent presque toujours et qui seule peut donner de l'intérèt à leurs ascensions.
Ce beau discours, qui est à lui seul un magnifique programme du futur Congrès, devrait être imprimé ##-extenso et joint à la circulaire: car plus que tout autre document il est de nature à recruter des adhérents.
V. CABALZAR
COMITÉ D'ORGANISATION DES EXERCICES PHYSIQUES ET DE SPORT. Section X. — Aérostation.
La section X a adopté une résolution importante dans la séance du 4 juillet, tenue avenue Rapp, sous la présidence de M. Cailletet de l’Institut, et en présence de M. Mérillon, délégué général. Après une longue discussion à laquelle ont pris part de nombreux orateurs, elle a déclaré qu'il n'y aurait pas seulement des courses handicapées comme l'avait décidé le rapport, mais des courses dans lesquelles les aéronautes seraient libres d'employer des ballons de n'importe quel cube et des quantités de lest quelconque, ainsi que les agrès ou mécanismes qu'il leur plairait d'emporter.
Le principe de la liberté absolue a triomphé de celui d’une réglementation qui ne peut s'exercer du reste que d’une façonillusoire, en effet, il suffit d'un coup de vent, d'une averse, ou d'un rayon de soleil brillant au moment du départ, pour détruire l'équilibre instable qu’on s’est efforcé d'obtenir.
L'évaluation de la force ascensionnelle des ballons est pour ainsi dire impossible, si l'on ne veut faire les dépenses d’un hangar assez vaste pour les abriter pendant que l’on procède à une opération des plus difficiles, excepté quand l'air est dans un repos absolu.
Ces faits ont été établis victorieusement par M. Emmanuel Aimé, secrétairegénéral de l’Aéro-Club, et par d'autres orateurs qui ont fait prévaloir l'opinion émise par le comte de la Vaulx, vice-président de la même société aéronautique. Ce dernier a été nommé membre d'une commission chargée de déterminer les conditions de capacité que devront remplir les aéronautes, et de sécurité ou d’imperméabilité qu'on exigera du matériel.
Les courses en ballon auront lieu dans une partie du bois de Vincennes voisine du lac Daumesnil et ayant une superficie de 60,000 mètres carrés. Si le nombre des concurrents est trop grand, on le partagera en séries et il y aura une course spéciale entre les vainqueurs. Il est probable que les participants seront très nombreux et la commission a décidé qu’elle donnera le gaz gratis, qu’elle accordera aux gagnants des prix en argent d'une valeur importante, qu'elle paiera les frais de retour des aéronautes, et qu’elle leur permettra d'amener des voyageurs payants, à condition de prélever un droit fixe sur chaque voyageur. L'administration se réserve le droit de disposer d’un certain nombre de sièges, qui seront tirés au sort entre les spectateurs payants, et de prélever à son profit un droit pour pénétrer dans les enceintes. Ces conditions sont très libérales et font beaucoup d'honneur au commandant Paul Renard, rapporteur. La sous-commission compétente révisera la liste des épreuves auxquelles les concurrents pourront participer, et qui seront fort nombreuses.
Un grand nombre de questions seront ultérieurement soulevées, et, nous en sommes persuadés, traitées avec le même esprit libéral que les premiers. Il est probable que l’administration mettra à prix coûtant son gaz à la disposition des
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amateurs qui voudraient exécuter des épreuves particulières, qu’elle obligera les aéronautes à prendre dans leur nacelle les cages de pigeons voyageurs et les instruments enregistreurs qui leur seront confiés par les administrateurs, et que à l'instar de ce qui se fait en Allemagne dans des conditions analogues, ils seront tenus de fournir un récit de leur voyage. Il est indispensable que les exercices auxquels ils prennent part contribuent au progrès de la science de l'air, but élevé que l'administration ne doit jamais perdre de vuc, et qui légitime les sacrifices considérables qu'elle fera si l'argent n’a point été employé ailleurs.
Suivant la remarque d'Horace, elle ne doit « jamais oublier de joindre l'utile à l'agréable » ce qu'elle ferait si, cédant aux opinions de quelques personnes, elle ne voyait dans les courses en ballons qu'un simple sport, indigne d’une nation civilisée, un tel exclusivisme ne conviendrait, comme l’a dit un orateur, qu'à un peuple sauvage.
On organisera également, si on le peut, des concours de cerfs-volants qui seront intéressants si l'on en juge par les résultats scientifiques déjà obtenus de cette façon aux Etats-Unis et en France.
Enfin, le programme de la commission d’aérostation comporte des lancers et des concours de pigeons voyageurs dont les règlements seront l’objet d'une élaboration particulière.
Wilfrid DE FONVIELLE.
LA BOUÉE D'ANDRÉE
La figure que nous reproduisons d’après les journaux suédois est celle d'une des treize bouées qu'Andrée emporta à bord de l'Œynen dans le but de donner de ses nouvelles.
Ces bouées, composées chacune d’une sphère de liège de vingt centimètres de diamètre, avaient été enduites d’une épaisse couche de peinture, partie bleue, partie jaune, et protégées par un filet en gros fil de cuivre qui les entourait. A la partie inférieure, on avait placé |. un cône rempli de plomb lestant la bouée et lui donnant la forme d'une toupie. A la partie supérieure, un bouchon de cuivre portait la marque : « Expédition polaire d'Andrée » et un numéro d'ordre. Ce bouchon renfermait l'orifice d’une cavité pratiquée dans le liège, dans laquelle se trouvait un tube destiné à recevoir les dépéches des explorateurs. Chacune de ces bouées était surmontée d'un ressort de cuivre en spirale, supportant un petit pavillon suédois en métal mince.
Douze de ces bouées devaient être jetées sur le parcours de l'aérostat : la treizième, plus grosse que les premières, était destinée au point de la route le plus proche du pôle qu'atteindrait le ballon.
Il n'est pas inutile d'ajouter que l'idée de ces bouées, dont le poids est très minime et dont une est arrivée à destination, appartient à M. de Poulpiquet, chef du contentieux à la Compagnie d'assurances générales, qui à mis Andrée au courant de son plan ingénieux. Andrée reçut cette communication dans le voyage qu'il a fait à Paris avant d'arrêter d'une façon définitive les plans de l'expédition qui paraît s'être terminée d'une façon si désastreuse.
La bouée dont nous donnons le dessin, a été trouvée le 14 mai dernier, sur les bords du Kollafjord, côte nord de l'Islande, contenant une esquisse de la route sui-
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vie par le ballon d'Andrée après son départ, avec une note ainsi conçue
« Flotteur numéro 7 : a été lancé du ballon d’Andrée le 11 juillet, à 10 h. 55 du soir. Temps moyen de Greenwich, par environ 829 de latitude Nord et 25° de longitude Est de Greenwich. — Nous flottons à une hauteur de 600 mètres. Tout va bien à bord. Signée : Andrée, Strindberg, Frankel. »
Le flotteur avec la note l’accompagnant a été transmis à Stockholm. Il a donc
été lancé à 8 heures 25 minutes après le départ.
On se rappelle la dépêche par pigeon du 13 juillet, midi et demi, indiquant pour la position du ballon à cette date : 82° 2’ de latitude Nord et 15° 5’ de longitude Est de Greenwich. Aïnsi, pendant près de trente-huit heures plus tard, l’aérostat s’est trouvé à peu près à la même latitude, mais à une centaine de milles plus dans l'Est, ce quine fournit malheureusement aucune donnée pour la recherche des
traces de l'ŒÆynen.
Gustave HERMITE.
MORT DE M. BERNARD
A l’occasion de la fête patronale qui avait lieu le 16 juillet à Beuzeville, le comité local avait inscrit à son programme l'enlèvement d’un ballon monté, dont il avait confié l’organisation à M. Hervieu, qui a bien voulu nous écrire le récit de cette ascension attristée par la mort de M. Bernard, horloger à Honfleur.
Comme vous le savez, Beuzeville n'ayant pas d'usine à gaz, je fis le transport du gaz de Pont-Audemer à cette ville au moyen de mes ballons-réservoirs, lesquels ont effectué en tout dix-sept fois ce parcours, avec succès, même par le mauvais temps; mais les hommes chargés de ce transport étant ivres ont trouvé le moyen, cette fois de les crever au passage à niveau à Pont-Audemer, lequel est large de 25 mètres.
Bernard qui s'était offert à surveiller cette manœuvre, pendant que J'étais à Beuzeville pour préparer le ballon, s’est trouvé indisposé pendant cette opérationet a eu quatre syncopes, mais il avait bien recommandé de ne pas me prévenir, puis en présence de beaucoup de personnes et près de son habitation, il me demanda la faveur de monter à ma place; si j'avais eu connaissance de ses indispositions, certainement je lui aurais refusé.
Les avaries des ballonnets avaient naturellement retardé le départ; ce n’est qu'à 9 h. 1/2 du soir que je pris place sur le cercle de suspension, mais l’aérostat n'ayant pas une force ascensionnelle suffisante, mon poids me fit redescendre dans la nacelle. Je me disposais donc à laisser partir le ballon avec quelques sacs de lest en raison de ce qu'il fallait débarrasser la place pour les illuminations et le feu d'artifice, lorsque Bernard me pria de le laisser monter à ma place en m'objectant qu'il était moins lourd. Je cédai enfin à ses instances en lui donnant l’ordre de descendre aussitôt qu'il serait à niveau des toits, de façon que je puisse lé rattraper à quelques mètres du point de départ.
M'apercevant aussitôt parti qu'il ne tenait aucun compte de mes observations, je l'interpellai, mais ce fut sans réponse : il venait malheureusement de succomber aux suites d’une syncope.
Les médecins légistes et autres ont conclu à une mort naturelle, et il résulte de l'enquête que Bernard ayant été trouvé sous le ballon, la casquette à la main, une partie du corps en dehors et sans la moindre contusion, que la mort a été foudroyante au moment où il saluait le public.
Il m'est pénible de faire ce navrant récit sur ce brave ami qui, dans toute circonstance, étant données ses connaissances dans l'aérostation, me prétait son concours de la façon la plus désintéressée pourvu que de temps en tempsje lui donne la satisfaction de monter à ma place.
Gaston HERVIEU.
Le Directeur-Gérant : Georges BESANÇON.
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PORTRAITS D'AERONAUTES CONTEMPORAINS
M. ERNEST ARCHDEACON
Vice-Président de l’Aëro-Club
Ernest Archdeacon est né à Paris, en 1863, d'une famille riche e influente. Tout en le destinant au barreau, son père lui fit donner une forte éducation scientifique, de sorte qu’il fut à même de comprendre les progrès de la science moderne, de s’y intéresser et d'y participer activement.
Ayant bientôt jeté sa robe aux orties, Archdeacon put apporter dans la grande industrie les qualités les plus précieuses de la finesse, de la hardiesse et de l’ingéniosité.
Il s'adonna d'une façon presque exclusive à la locomotion sous toutes ses formes: il cultiva cette branche capitale de la mécanique appliquée avec entrain et avec courage: exposant à la fois sa personne et ses capitaux, car il n’est pas de l'école de ceux qui croient que les affaires doivent être exclusivement l'argent des autres.
Il devina Serpollet et lui donna les moyens de construire « la voiture sans chevaux de Montmartre », dont chacune des sorties eut pendant plusieurs années le privilège de mettre en rumeur les badauds de Paris. Il créa, toujours de ses deniers, à Suresnes, une fabrique de voitures et de canots automobiles. Une puissante maison de Londres venant joindre ses efforts aux siens, l'usine de Paris-Singer fut fondée.
Si Archdeacon se passionna pour l'automobilisme, ce n'était pas seulement parce qu'il avait l'ambition de se déplacer avec la vitesse du vent sur les chemins trop souvent orniéreux de la terre, c'était surtout avec l’idée de voyager dans le pays des nuages où l'on ne ramasse pas de pelles et où la poussière des routes n'incommode jamais les excursionnistes.
Il y a quarante-huit ans, lorsque Giffard exécutait sa grande expérience de direction aériennne, sa machine de trois chevaux et ses agrès ne pesaient pas moins de 600 kilogrammes ; aujourd’hui, le même moteur n'en demande que 70 à 80, et l’on entrevoit encore de nouveaux progrès très prochains! Quel immense avenir ouvert devant le génie humain !
Ernest Archdeacon l’a compris dès le commencement de sa carrière d’inventeur. Déjà en 1884 il faisait sa première ascension avec François Lhoste, qui depuis Pilâtre est certainement le plus hardi des aéronautes français et étrangers. Mais l'enthousiasme d'Archdeacon pour son initiateur n'allait pas jusqu’à le suivre aveuglément. Il faut lire dans les colonnes de l’Aérophile (1) les pages dans lesquelles Ze chauffeur écrivain raconte le drame de la réascension de l’Arago. Ces lignes resteront burinées dans l'histoire des ballons français !
François Lhoste n’a pas été englouti tout entier avec Joseph Mangot. En effet, l'armement du Zorpilleur, à l'aide duquel les deux collaborateurs avaient exécuté leur traversée de Cherbourg à Londres, a été perfectionné par Ernest Archdeacon et Frédéric Lhoste, qui ont envoyé à l'exposition aéronautique de l’Automobile-Club le fruit de leurs récentes combinaisons, et se préparent à l'expérimenter prochainement.
Archdeacon n'a point exécuté moins d’une trentaine d'ascensions dont une douzaine avec les deux frères Lhoste, et les autres comme capitaine du ballon.
Un grand nombre étant déjà connu de nos lecteurs, nous n’y reviendrons point, mais nous ne pouvons nous empêcher de citer, parmi celles qui ont été exécutées avec Frédéric Lhoste, les expériences de tir à bord de l’Alsace-Lorraine. La nacelle avait été préalablement éloignée de l’appendice, à l’aide d’un système de moufle manœuvrant en l'air.
Nous parlerons également du voyage de Paris à Coblentz où le ballon a
(1) Numéros 1, ? et 3, janvier, février et mars 1894.
été visité, très courtoisement du reste, par les autorités prussiennes, et celui de Paris à Landerneau, remarquable par la distance parcourue.
Parmi les ascensions que dirigea Archdeacon, notons celle de Paris à Chavannes, dans l'Yonne, où il expérimenta un baromètre extra-sensible dont l'aiguille variait d’un millimètre par mètre, ce qui lui a permis de dépenser son lest avec tant de précision qu’il a successivement débarqué en route tous ses passagers, l’un après l'autre; et celle de Paris-Mézières où il fit parcourir en deux heures 240 kilomètres à MM. Serpollet et de
La Valette.
Ces trois esprits entreprenants s'étant rencontrés comme les atomes de
Lucrèce se sont joints l’un à l’autre, puis ils ont entraîné, par leur action combinée, d’autres membres de l'Automobile-Club. Déjà cette année, Archdeacon a figuré avec honneur dans les courses organisées par cette puissante société. L'an prochain, il sera un des principaux concurrents des grandes régates aériennes qui auront lieu à l’occasion de l'Exposition, soit au jardin des Tuileries, soit au bois de Vincennes.
Par l'usage qu'il fait de sa fortune, de sa science et de sa plume, Archdeacon a déjà inscrit son nom dans les annales de la navigation aérienne. Les succès réels qu'il a obtenus dans une science nationale par excellence nous autorisent à penser que ses généreux efforts ne seront point perdus pour la solution du grand problème de la conquête de l’air.
Wilfrid DE FONVIELLE.
DE MM. HERMITE ET BESANÇON
Par un décret en date du 29 juillet 1899, contresigné par M. Caillaux, ministre des finances et de M. Leygues, ministre de l'instruction publique, M. Loubet, président de la République française a bien voulu mettre à la disposition de M. Hermite et de moi, à titre d'encouragement pour nos expériences avec les ballons-sondes, une somme prélevée sur l’'émolument des fonds Giffard.
La meilleure manière de reconnaître cette distinction, d'autant plus flatteuse que nous sommes les seuls aéronautes civils ayant été l’objet d’une mesure analogue, nous a paru être de profiter de cette libéralité et à exécuter à nosfrais un lancer d’aérophile devant le Congrès organisé par l'Association française pour l'avancement des sciences à Boulogne-sur-Mer. Nous avons manifesté notre désir à l'honorable M. Gariel, secrétaire général de l'Association, qui s’est empressé d'accepter patriotiquement notre proposition et nous a assigné la matinée du 19 septembre, à 8 heures. Le départ doit avoir lieu du jardin des Tintelleries, en présence du monument élevé par une souscription publique à la mémoire de Lhoste et Mangot, deux aéronautes victimes de leur zèle pour le progrès du plus français de tous les arts. Noussaisirons cette occasion pour remercier lessavants et les amis des sciences qui nous ont appuyés dans nos travaux.
Nous ne pouvons citer tous ceux qui possèdent des droits à notre reconnaissance, mais nous ne pourrions, sans être taxés d’ingratitude, oublier ni les deux illustres
secrétaires perpétuels de l'Académie des sciences, ni son A. R. le prince de Monaco, ni le prince Roland Bonaparte, ni le baron Edmond de Rotschild, ni M. de Balaschoff, ni M. Mascart, ni le président et les membres du Comité des ascensions internationales et de la Commission française. Nous citerons en particulier le général Rykatchew, le colonel de Kovanko, MM. Assmann, Berson, Hergesell, Caïlletet et Teisserenc de Bort qui, par des expériences répétées, ont constitué une branche nouvelle de 1a physique aérienne.
L'objet des études que nous avons eu l’audace d’entreprendre est immense; les difficultés que nous rencontrons pour interpréter les résultats que nous obtenons sont prodigieuses; il n'est donc point étonnant qu'aucune des innombrables questions que soulève l'analyse des propriétés physiques et chimiques de la haute atmosphère n’ait reçu de solution définitive, et que nous ignorions encore si l’air conserve indéfiniment son pouvoir élastique, sous l'influence combinée de la raréfaction et du froid, si la température du milieu céleste est celle du zéro absolu, si la composition de l'air des hautes régions est la même que celle des basses, si la tension du fluide électrique est positive ou négative, si elle va en croissant ou en décroissant suivant l'altitude et quel est l'aspect de la terre vu à vingt ou vingt-cinq kilomètres de la surface des mers.
Mais il est quelques questions sur lesquelles nous avons recueilli des lumières beaucoup plus complètes que nous n'avions le droit de l’espérer. Nous nous restreindrons autant que possible et si vous désirez sur ces détails quelques renseignements supplémentaires, vous les trouverez dans l’opuscule que M. de Fonvielle a publié sur les ballons-sondes à la librairie Gauthier-Villars. Nous nous bornerons donc à dire ici qu'ilest établi par une série de plusieurs centaines d'expériences, grâce surtout au zèle avec lequel M. Teisserenc de Bort les a multipliées dans ces derniers temps, qu'on est à peu près certain de récupérer le ballon-sonde et les instruments qu'on lui confie.
C'est la crainte de les perdre, pour ainsi dire à tout coup, qui a empêché pendant très longtemps d'employer des enregistreurs à cet ordre de recherches, comme la proposition en avait été faite par M. Claude Jaubert.
Ce sentiment nous a fait hésiter nous autres pendant plus d’un an, et nous ne nous en sommes guéris que d'une façon progressive.
Mais il est démontré qu'il suffit d'enlever avec un ballon du plus petit diamètre une banderolle d’une longueur et d’une largeur assez grande pour attirer les regards des passants. En prenant cette précaution rudimentaire on récupérera même des ballons en caoutchouc ayant fait explosion, et par conséquent ayant un volume presque nul, comme ceux que nous allons employer pour la première fois devant l'Association française et qui, quoique d’un prix insignifiant, sont parfaitement suffisants pour l'exploration de l'atmosphère en vue de la rédaction des avis quotidiens en prévision du temps. Une autre découverte vint augmenter le prix de cette première.
Les ballons-sondes sont invariablement retrouvés à l’orient du point de départ, tantôt au nord-est et tantôt au sud-est, mais jamais à l’ouest.
Cette constatation prouve que la haute atmosphère obéit invariablement à un courant aérien provenant de la rotation de la terre.
La théorie de Copernic et de Galilée reçoit donc la plus brillante de toutes les confirmations.
Les conséquences météorologiques de cette découverte ne sont pas moins considérables.
Il faudrait un volume dont nous préparons la rédaction pour les “évelopper comme elles le méritent.
L'AÉROPHILE IOI
En effet, les modificateurs permanents agissant sur la masse de l'Océan aérien a plus de dix kilomètres de la surface des mers ne peuvent être que la lune et le soleil? C'est donc uniquement dans leur mouvement en latitude qu'il faut chercher la cause de la déviation des couches d'air, soit au nord soit au sud.
Suivant quelles lois doivent s'exercer ces actions, encore mystérieuses? c'est le problème que les ballons-sondes posent d’une façon inopinée, impérieuse à la météorologie positive et qu'ils sont aptes à résoudre comme nous le démontrerons au congrès de l'Exposition universelle.
Nous trouvons jusque dans le beau travail présenté par M. Teisserenc de Bort à l’Académie des sciences, dans la séance du 21 août, des traces nombreuses d’une erreur trop commune aux météorologistes, qui sans avoir fait assez d’ascensions cherchent à interpréter les résultats obtenus avec les ballons-sondes.
Ce savant s'efforce de déterminer la loi de la variation des températures moyennes.
Il oublie que la température varie à chaque hauteur avec l'azimut du vent, de sorte que pour trouver cette loi, il faut additionner ensemble les températures prises par vent nord et les températures prises par vent sud.
La différence est tellement grande qu’un habile aéronaute peut, en regardant son thermomètre, se rendre compte de la direction de son ballon. Si le mercure monte pendant que le ballon monte c’est qu'il pénètre de plus en plus dans un vent n.-e. le poussant vers le s.-o. Si au contraire il descend en même temps que le ballon, c'estque le ballon marche de plusen plus dans un vent s.-0. le menantaun.-e.
Mélanger les azimuts des routes et chercher une température moyenne variant suivant les altitudes, est la plus chimérique de toutes les entreprises.
C'est la nécessité d'associer les observations d'azimut du ballon avec les indications des enregistreurs, qui nous a conduit à rejeter tous les délesteurs et à donner à notre ballon-sonde toute la vitesse possible, sans nous laisser effrayer par les oscillations qu'éprouve le panier-parasoleil. En effet, celles-ci n’exercent qu’une influence secondaire sur lesindications instrumentales pourvu que le panier-parasoleil soit suspendu d’une façon convenable, et que le lancer ait lieu avec les précautions multiples que nous avons été conduits à adopter.
Pour la description de ces manœuvres, nous prendrons la liberté de renvoyer encore à la brochure de M. de Fonvielle. Malgré le désir d’être bref, nous ajoutons cependant que nous avons trouvé un moyen simple d’arriver à peu près au même résultat que si nous gonflions tout notre ballon-sonde avec du gaz hydrogène. C'est de commencer le gonflement avec du gaz hydrogène mais de lecontinuer avec dugaz d'éclairage ; les deux gaz se mélangeant très peu, le gaz d'éclairage quireste dans la partie inférieure du ballon est à peu près le seul chassé par la dilatation, le ballon finit par n'être rempli que de gaz hydrogène presque pur.
La quantité d'hydrogène dont on a besoin en employant cette méthode, étant très petite, rien n'empêche d’avoir recours à l'hydrogène chimique pur comprimé à 110 atmosphères dans les tubes de la compagnie de Lucerne.
Nous ne pouvons approuver l'emploi fait par M. Teisserenc de Bort de la formule de Laplace pour les cinquante trois ascensions qui ont atteint l’altitude de 9,000 m. et par conséquent attribuer une valeurréelle à ladétermination qu’il fait de la position des isothermes de — 250, — 400 et surtout de — 50° en hauteurs métriques. Car il est évident que la loi invoquée n’a plus de valeur à partir de 6,000 mètres. Pourquoi, adoptant l'excellent exemple donné par M. Hergesell, n'a-t-il pasrapporté simplement les isothermes à la pression barométrique. Il n'aurait plus à se garantir que de l’histeresis. Ce qu’on peut faire d'une façon très simple comme nous l'avons indiqué en exécutant une ascension montée pour les basses hauteurs et en lançant simultané-
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ment deux ballons-sondes, l’un pour les hauteurs moyennes et l’autre pour les hauteurs extrêmes.
Nous avons eu le plaisir de constater que ce procédé a été adopté avec beaucoup de succès par les aéronautes russes dans leur ascension internationale du
12 mai 1897.
Georges BESANÇON.
De Munich à Vienne en ballon
Ce sont les vents d'ouest qui dominent à Munich. Quelquefois par les beaux jours c’est le vent d’est qui règne.
Les vents du sud et du nord y soufflent très rarement.
C'est pour cette raison que les aérostats libres se dirigent ordinairement vers la frontière autrichienne, comme nous le démontrent la plupart des dessins des voyages (trajets) faits en ballon depuis 1889 à 1898 par la Société aérostatique de Munich et par la compagnie aéronautique militaire bavaroise.
Cependant, ce n’est que le 22 septembre 1898 qu’on a réussi à traverser une partie considérable de l’état voisin. Ce voyage, entrepris par la Société aérostatique, fut effectué par les lieutenants de l’armée bavaroïse : baron de Feïlitsch, Schilling et l’auteur de cet article, ce dernier figurait comme guide. L'Académie, c'est ainsi que s'appelle le ballon dont on s'est servi dans ce voyage, contient 1,302 mètres cubes, il était rempli de gaz.
Il a été lesté de 13 sacs de 12 kilos.
Presque immédiatement après le lâchez-tout, il a fallu se débarrasser d’un de ces sacs afin de déterminer l’ascension du ballon.
Pendant tout le trajet, c'est la direction vers l'est qui dominait (à l'exception d’une légère déviation vers le sud) et c’est ainsi que nous passâmes par les endroits suivants : Wasseburg, Tittmoning,
Le départ. Voklabnuck, Sheyer, Hohenburg. Nous descendimes à Léobersdorf situé à 35 kilomètres au sud de Vienne.
Bientôt après le départ, la chaleur du soleil avait fait monter le ballon à une altitude de 1,500 mètres, mouvement qui allait toujours en augmentant jusqu’à ce que nous ayons atteint à Sheyer une altitude de 2,500 mètres.
À partir de ce moment, des forêts immenses nous ont fait tomber subitement à à 1,200 mètres. Ce n'est qu'en dépensant 5 sacs de lest que nous sommes parvenus à enrayer cette chute pour une demi-heure. Ce temps écoulé, nous avions la chance de pouvoir faire monter notre ballon encore à une hauteur de 2,500 mètres et d’arriver ainsi sans difficulté à notre point de destination.
La vitesse de l’aérostat n'était au commencement que de 30 kilomètres à l'heure, mais plus tard, surtout vers midi, elle atteignait parfois 90 kilomètres, de sorte que la vitesse moyenne de ce trajet de 360 kilomètres peut être évaluée à 45 kilomètres à l'heure. La descente s'est passée dans de bonnes conditions, Leobersdorf se trouvant dans une excellente situation, protégé à l’ouest par les montagnes.
om
Un ciel sans nuages a favorisé notre voyage. Ce n’est que vers midi que de légers nuages se sont montré à l’ouest.
Leur influence jointe à celle de la proximité d'une chaîne de montagnes boisées a probablement causé la chute ressentie dans la dernière partie du trajet.
Grâce à ce temps clair, nous avons pu rester en l’air de 9 heures du matin jusqu'à 5 heures du soir, pour effectuer ce trajet, tout en ne dépensant seulement que 12 sacs de lest dont trois ont servi à effectuer la descente.
Nous avons dépensé un kilo de lest en quatre minutes 44 secondes (9 sacs de 12 kilos — 108 kilos de lest, 8 heures de voyage — 480 minutes. 480 minutes : 108 kilos — 1 kilo en 4 minutes 44 secondes).
Dans aucune ascension jusqu’à ce jour il n’a été dépensé une si petite quantité de
lest.
Nous avons jouis pendant ce trajet d’une magnifique vue vers le nord et vers l'est; les montagnes qui s'étendent vers le sud étaient couvertes d’une légère brume.
Le deuxième voyage fut fait avec un ballon de la compagnie aérostatique bavaroise; le lieu de destination fut le même. Jusqu'au commencement de l’année il était interdit à cette compagnie de passer la frontière.
L’ascension eut lieu le 27 mai.
Trois officiers de la compagnie aérostatique y prirent part : les lieutenants Liémmer, Blanc et Cusellu (guide).
C'était le ballon Môwe, le plus grand des ballons de la compagnie (contenant 1,550 mètres cubes), qui fut employé. :
Le ballon Môwe fit son départ, avec 17 sacs de lest de 12 kilogs, de la place d’Armes de la compagnie aérostatique, à 8 h. 15 du matin. Il a suivi dans la première partie de son trajet le même chemin que l’Académie (22 septembre 1898), ensuite il a pris une direction un peu plus septentrionale, en passant par Ried, Wels, ‘Enus, Amstetten, St-Polten. La descente eut lieu à 15 kilomètres au sud de Vienne, près de 7 Hirten.
Le maximum de l'altitude atteinte fut 3,500 mètres.
Le ballon }owe subit également une chute prês des montagnes boisées de Wiénerwald.
Après cet incident il remonta au maximum de l'altitude.
La vitesse fut de 30 kilomètres à l'heure au commencement du trajet, vitesse qui augmenta bientôt jusqu’à 50 kilomètres pour rester stationnaire.
La descente eut lieu par un vent fort, à 3 h. 45. Quoiqu'on ait déchiré le ballon, il remonta encore à deux reprises à l'altitude de 30 mètres et ne toucha terre définitivement qu'après avoir été traîné sur une distance de 300 mètres.
We Pendant ce trajet il y eut constam- L'atterrissage. ment des nuages, ce qui nous obligeait à dépenser notre lest tout en nous forçant à monter. Nous avions malgré cela une
vue magnifique. Par moments nous perdimes la direction, mais des éclaircies nous permirent bientôt de voir les Alpes au sud et le cours sinueux du Danube.
La dernière partie du trajet fut la plus réussie, je veux parler du Wienerwald, ces chaînes boisées des Alpes.
Le souvenir des heures passées avec nos camarades autrichiens, resteront gravé dans notre mémoire, de sorte que nous nous rappellerons avec le plus grand plaisir ce voyage aérien.
Ernest BLANC.
Lieutenant à la Compagnie aéronautique de Munich.
La nouvelle fraveisée de la Manche
M. Percy-Spencer, le seul aéronaute anglais qui fasse quelquefois parler de lui, vient de traverser une nouvelle fois la Manche avec M. Pollock, qui n’en est pas non plus à ses débuts. Le départ a été exécuté au Palais de Cristal, à 2 h. 30, le samedi 20 juillet,etle guiderope de M. Spencer touchait le sol français à 8 h. 8 du soir, c'est-à-dire 5 h. 38 m. plus tard. Les voyageurs passaient la nuit dans un château, près de Voincourt, entre le Tréport et Dieppe, et le lendemain ils repartaient de Dieppe par la Malle qui quittait ce port à 10h. 30 du matin, dans la direction de New-Haven.
Cette traversée est, si nousne noustrompons, la seizième qui réussit, depuis celle de Green et du duc de Brunswick, mais la fréquence de cet événement aérostatique est loin d’en diminuer l'intérêt, au contraire.
Malheureusement, les récits des aéronautes anglais contiennent si peu de détails intéressants, qu’on dirait qu’ils ignorent l’art de faire des observations scientifiques en ballon, et que Glaisher n’a fait des éleves que sur le continent. — Une grande partie de la communication de M. Spencer au Daily Graphic et au Daily Chronicle est consacrée à peindre l'anxiété des voyageurs aériens, en se voyant suspendus, entre ciel et terre, à une grande distance des côtes de France. Pas la moindre allusion n'est faite à la manière de se servir des brises de terre et de mer et des contre-courants qui les accompagnent M. Spencer paraît ignorer qu’en faisant varier l'altitude du ballon d’une façon convenable, l’aéronaute en panne au milieu du détroit doit rencontrer la brise dont il a besoin pour continuer son voyage.
Cette belle et utile observation a été pourtant décrite par Gaston Tissandier dans les Aérial Travels, livre qui, édité parGlaisher lui-même, a eu deux éditions en langue anglaise !
La manie des cerfs-volants et des aéroplanes, qui fait fureur en Angleterre, est certainement une bien belle chose, mais elle ne devrait pas être poussée assez loin pour empêcher les aéronautes de se rappeler les éléments et les principes de leur art.
MORT DE M. GASTON TISSANDIER
Nous apprenons avec regret la mort de Gaston Tissandier, qui avait abandonné déjà la rédaction en chef de la Nature, par raison de santé, depuis plusieurs années.
Le nom de Gaston Tissandier restera dans les annales de la navigation aérienne comme associé à celui de Giffard, qui lui confia la direction de son grand ballon captif de l'Exposition de 1878, et facilita généreusement ses premiers succès. Il fut le quatrième aéronaute à sortir de Paris pendant le siège à bord du Céleste, ballon construit par Giffard pour les expériences que MM. W. de Fonvielle et Tissandier ont racontés dans les Voyages Aériens. C'est par la publication de ce volume à la rédaction duquel contribuèrent Glaisher et Flammarion que Tissandier dût sa rapide popularité.
La retentissante catastrophe du Zénrfh à laquelle il échappe comme par miracle, accrût sa réputation.
Nous reverrons pour le surplus à l'excellente notice biographique que M. Aimé a publiée dans le numéro d’octobre-novembre 1804 de l’Aérophile, avecun portrait très ressemblant exécuté d’après une photographie que Gaston Tissandier avait luimême choisi avec beaucoup de soin.
A la suite de difficultés intérieures, il donne sa démission de membre de la Société française de navigation aérienne dont il avait été le président annuel. En qualité de membre de la Société fraternelle des aéronautes du siège, il en faisait de nouveau partie comme membre honoraire.
Il laisse de nombreux ouvrages de vulgarisation scientifique très intéressants non seulement sur la navigation aérienne mais sur un grand nombre de sujets, notamment sur la chimie.
Son œuvre principale est la Nature, qui, grâce à son talent, à son activité, à son humeur égale, et à son amour de la vérité scientifique acquit une réputation universelle.
Il fit partie, comme chevalier de la Légion d'honneur, de la liste des aéronautes du siège récompensé par le gouvernement de M. Thiers.
Le gouvernement Suédois le fit chevalier de l'ordre de l'Etoile polaire de Suède, pour le récompenser de la part prise à la préparation de l'expédition Andrée, pour laquelle il se passionna et qui fut par lui la cause de bien des embarras.
Son administration du ballon captif, fut la cause indirecte de son mariage. La perte de sa femme à laquelle il était excessivement attaché et qui lui a donné une fille et un fils assombrit ses dernières années.
Il était le plus jeune de trois frères, qui ont toujours vécu ensemble et que la mort seule a séparés.
Albert est aussi un aéronaute, et a exécuté la plupart des charmants dessins dont les œuvres aéronautiques de Gaston sont illustrées.
Le principal mérite des expériences de Gaston et d'Albert, sur la direction électrique des ballons, est d’avoir été les premiers inventeurs à songer à ce moyen peu dangereux et relativement commode de démontrer que la propulsion aérienne n’est pas une chimère.
Les frères Tissandier ont ouvert Je filon que les frères Renard ont exploité fructueusement après eux,
A. CLÉRY
UN VÉLOCIPÉDE AËRIEN
Le vélocipède volant existe, à ce qu’il paraît, depuis 10 ans en Amérique et est monté par le professeur Carl E. Myers de Francfort, dans l'Etat de New-Vork. Cet aéronaute a exécuté de la sorte des ascensions plus ou moins comparables à celles de M. Danilewski, dans les états de Maine, de New- Hampshire, de New- Jersey, de Delaware, de Maryland, de Virginie, de New-Vork, etc, L'aéronaute reste assis
Le ballon de M. Myers, à 409 mètres d’altitude.
sur la selle d'un vélo, à l’aide duquel il met en mouvement une hélice en toile de 2 m. 4 de diamètre. Autrefois son hélice avait un diamètre de 4 m.5, maisil a trouvé avantageux de la réduire, ce qui permet de lui donner un mouvement de rotation beaucoup plus rapide.
Le ballon est à peu près pareil à celui de M. de Santos-Dumont ; il ne cube que 110 mètres, ce qui suffit avec du gaz hydrogène pur pour enlever l’aérostat, son contenu et son équipage. Voici la liste des poids : ballon, 25 kil. 20; selle et accessoires, 6 kil. 75; hélice et gouvernail, 2 kil, 02; filets, cordages et ancre, 7 kilogs. M. Myers, 51 kil. 75 ; lest et autres agrès, 13 kil. 50. Total : 106 kil. 220.
D'après M. Myers, le « cycle aérien » pèse un peu plus que le volume d'air déplacé. C'est l’action de l’hélice qui le maintient flottant et il déscend aussitôt que l’on cesse de mettre l’hélice en mouvement,
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M. Myers imprime, paraît-il, à son ballon des mouvement à droite et à gauche, il le fait monter en spirale, et descendre de même.
Les deux figures que nous reproduisons, grâce à la courtoisie de la rédaction des Mittheilungen, montrent les évolutions du vélocipède volant. Dans la figure 1 le ballon plane à une altitude de 400 mètres : dans la figure 2 il s'élève en décrivant une spirale.
Il est regrettable que l’on ne possède pas d'observations faites en temps calme sur cet aérostat dont les mouvements seraient susceptibles d'être étudiés avec des procédés optiques en employant deux stations éloignées l’une de
Le cycle aérien. l'autre d'une distance connue, Dans chacune de ces stations se trouverait un observateur manœuvrant un théodolite ou un dromographe de M. Hermite.
Paul ANCELLE.
INFORMATIONS
SUR UN RECORD ALLEMAND. — Les Mittheilunghen reproduisent dans leur numéro de juillet l’article que nous avons publié sous ce titre, et le font suivre de réflexions fort judicieuses. Les officiers qui ont exécuté la belle ascension du 2 mars, n'avaient nullement l'intention de concourir pour un record international. Ils n'étaient nullement obligés de descendre, et nul doute qu'ils n’eussent continué plus longtemps leur route s'ils avaient eu en tête autre chose qu'un voyage d'agrément. Leur excursion est très curieuse et promet de belles performances lors des concours de 1900, auxquels nous espérons qu'ils prendront part.
L'AÉRONAUTIQUE A L'EXPOSITION DE 1900. — Le premier sous-comité de la section X s’est réuni le mercredi 30 août, à 4 heures du soir, dans les bâtiments de l'avenue Rapp. A l’ordre du jour : Discussion d’une proposition de M. Aubry ; modification au programme des concours à la suite des décisions prises par le comité dans sa séance du 4 juillet.
_ RÉSILIATION D'ACTE D'ASSOCIATION. — MM. Louis Godard et Surcouf, qu'unissait un acte d'association reprennent, à la suite d'une résiliation à l'amiable, leur liberté commune.
UNE COURSE DE BALLONS A NICE. — Notre excellent confrère M. Paul Meyean, directeur de la France-Automobile, organise à Nice, à l’occasion des fêtes automobiles, une course de ballons qui aura lieu le jeudi 29 mars, après midi. M. le comte de la Vaulx, vice-président de l’Aéro-Club, s’est déjà fait inscrire.
NÉCROLOGIE. — Nous avons le regret d'apprendre la mort de M. Joseph-Emile Bloch, décédé le 19 août, à l'âge de 34 ans. M. Emile Bloch était un aéronaute amateur distingué qui avait exécuté plus de soixante ascensions.
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LA MÉTÉOROLOGIE APPLIQUÉE A L'AÉROSTATION, ouvrage orné de cinquante photogravures, cartes ou croquis, par le capitaine du génie Bouttieaux. Volume in-8° de 180 pages (Paris, Henri-Charles-Lavauzelle, éditeur.)
L'ouvrage que nous présentons à nos lecteurs est d'usage général. Il s'adresse à tous mais il se recommande tout particulièrement aux personnes qui s'occupent
d’aérostation.
M. le capitaine du génie Bouttieaux a su vulgariser toutes les matières techniques
qui intéressent la météorologie. Son travail clair, impide, exempt de formules, peut être Lu par tout le monde. La question qu'il envisage est traitée d’une façon complète, les idées et les principes posés se suivent avecun ordre parfait ; l'intérêt et l'attention du lecteur sont maintenus constamment éveillés. La curiosité qui s'attache à l'explication des phénomènes naturels qui nous entourent et qui se reproduisent à chaque
instant sous nos yeux est satisfaite.
C'est un livre de fonds, à hauteur des données actuelles de la science météoro-
logique, et dont la place est marquée dans toutes les bibliothèques.
LA PHOTOGRAPHIE EN BALLON ET LA TÉLÉPHOTOGRAPHIE, par M. Meyer-Heine, ancien capitaine du génie (Paris, Gauthier Villars, éditeur).
L'AÉROSTATION MILITAIRE EN FRANCE ET A L'ÉTRANGER, par le commandant Bornecque (Paris, librairie militaire, R. Chapelot et Cie).
Janvier 1809. — Paloux : Moteur rotatif léger
285.205. — 23 Janvier 1890. — Zarski : Nouvelle disposition de plate-forme pour aérostats dirigeables.
285.269. — 25 Janvier 1899. — Suter : Véhicule aérien dirigeable.
285.756. — 9 Février 1899. — Gentil : Aérostat dirigeable. 285.825. — 11 Février 1899. — Burckhardt : Système de distribution par soupapes pour pompes à gaz (compresseurs ou machines pneumatiques).
285.841. — 13 Février 1899 : Watkin : Perfectionnements dans les baromètres anéroïdes.
286.389. — 127 Mars 1809 : Mme Prat : Nouveau ballon dirigeable.
286.541. — 6 Mars 1899 : De la Touche : Ballons jumeaux captifs économiques et
sans danger.
287.459. — 1% Avril 1809 : Giampietro : Perfectionnements dans les bateaux aériens dirigeables.
287.754. — 12 Avril 1809. — Fritsch : Dispositif pour essayer les appareils à voler et pour apprendre l’aviation.
(4) Communication de MM. Marillier et Robelet, Office international pour l’obtention des brevets d'invention en France et à l'étranger, 42, boulevard Bonne-Nou-
velle, Paris.
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PORTRAITS D'AERONAUTES CONTEMPORAINS
M. MAURICE FARMAN
Né en mars 1877, on peut presque dire que M. Maurice Farman, est venu au monde en même temps que le cyclisme. Dès l’âge de treize ans, c'est-àdire pendant le cours de l’année 1890, il commencait à lutter de vitesse avec ses aînés. Aussi, en 1894, gagnait-il le championnat de France, et en inscrivait-il son nom dans les annales du cyclisme. Aujourd'hui, il détient certaine. ment le record de l’âge parmi les aéronautes connus; c'est, à ce point de vue, l'inverse de M. Glaisher, qui achève actuellement en bonne santé sa 91% année, on peut dire qu'un cycle de 68 ans les sépare.
Contrairement à M. Archdeacon, M. Maurice Farman, ne fut pas conduit
au cyclisme par l'aéronautique, c'est au contraire le cyclisme qui en fit un aéronaute. Dans ses multiples excursions, le jeune Farman emportait toujours des appareils photographiques. Il aimait à les braquer sur les nuages ; il se plaisait à fixer leurs formes et les rattacher aux circonstances métérologiques qui survenaient.
Il fut naturellement saisi par le désir de voir de plus près ces merveilleux objets qui disent tant de choses aux savants qui ont assez l'expérience de leur art pour deviner les formes de leur face céleste, et à l'inspection deleur forme, vue de la terre, de se faire une idée complète de leur nature. Il sentit la noble ambition de mettre à ses pieds ces gigantesques formations.
Il eût la bonne fortune de s'adresser à M. Besançon, avec qui il accomplit presque toutes ses ascensions, qui, sans exception, comptent parmi les plus intéressantes exécutées de nos jours, grâce au concours dévoué qu'il rencontra chez notre habile collègue.
On peut lui appliquer dans le domaine du ciel, deux des plus beaux vers qui aient été écrits pour celui de la terre.
« Mes pareils à deux fois ne se font point connaitre. « Et pour leur coup d'essai veulent des coups de maitre.
Comme toutes ces expériences ont été racontées dans les colonnes de l'Aerophile, tantôt par M. Besançon, tartôt par M. Farman et que d'autre part le Figaro, n'a jamais manqué de leur donner une place dans ses colonnes, nous ne pouvons le raconter ici, sans nous exposer à de perpétuelles répétitions ; nous nous bornerons à conseiller à nos lecteurs qui voudraient connaître les détails de la carrière aéronautique de M. Farman de consulter la collection de l’Aérophile.
Comme bien des cyclistes de marque, M. Farman s'intéressa à l'automobilisme et fut un des premiers membres de l'Automobile-Club. Il devint ensuite un des directeurs du Palais de l'Automobile, cequi le conduit, en 1898, à prendre part à la Coupe des motocycles, dans laquelle il arriva deuxième et, en 189, à la course Paris-Bordeaux, où il fut classé dans un rang hono: rable.
Conformément au règlement arrêté par M. Pierre Giffard, le sympathique directeur du Vélo, le retour fut l'occasion d’une course de bicyclette ; M. Farman y prit part indirectement comme entraîneur de Rivière.
Membre de l'Aéro-Club, M. Maurice Farman ne pouvait rester inditférent au concours de la Coupe des Aéronautes et laisser M. le comte de la Vaulx jouir en paix du record qu’il détenait. Il résolut donc de tâcher de l'enlever à cet intrépide amateur. Il y parvint dans le voyage que nous racontons dans ce numéro, et dans lequel il fut accompagné par M. Hermite, remplaçant M. Besançon, que sa blessure imparfaitement guérie a obligé de rester à terre.
M. Farman n'est pas seulement un homme d'action, il est doublé d’un homme de lettres, écrit depuis l’âge de 13 ans de nombreux articles dans la plupart des revues scientifiques et qu’il a publié, il y a quelques années, un beau volume sur les Merveilles Aériennes.
Cette publication, dont l’Aérophile a parlé avecéloges, écrite avec beaucoup de détails, est intéressante et promet beaucoup pour l'avenir. À un moment où les astronomes commencent enfin à s’apercevoir qu'il existe dans le monde des ballons qui peuvent mener en plein ciel, il ne faut pas que l'on puisse adresser aux aéronautes un reproche inverse et leur demander pourquoi ils ne s'intéressent point à l'étude des astres. Aussi est-ce avec plaisir que nous apprenons que M. Maurice Farman est membre à la fois de la société astronomique de France et celle de Belgique.
Wilfrid DE FONVIELLE.
DE PARIS AU GOLFE DE FOS EN BALLON
Le voyage. — Notre voyage avait cette fois-ci un double but. D'abord faire une série de nouvelles observations scientifiques, surtout au point de vue des courants, et ensuite tenter de conquérir la « Coupe des Aéronautes ». Pour assurer autant que possible la réussite de notre entreprise, nous avons choisi un ballon tout neuf, très léger, d'un volume de 1,800 mètres cubes et construit spécialement par M. Besançon.
Avec tous nos agrès, comprenant : nacelle, filet, ancre, soupape, guiderope, nos instruments scientifiques et nos vivres, nous comptions emporter six cent-cinquante kilogs de lest. Malheureusement, le gaz fourni par l'usine du Landy, à St-Denis, n'était pas bon et au lieu de six cent-cinquante kilogs nous n’en avons enlevé que quatre cent-soixante. Notre départ, effectué le 16 septembre, à 6 h. 25 du soir, par temps à grains, avec vent du Nord-Ouest, a été chronométré officiellement par M. Emmanuel Aimé, secrétaire de l’Aéro-Club.
Nous avons appris à notre retour qu'à peine parti, une violente averse était tombée sur le Nord-Ouest de Paris. Si notre aérostat avait été mouillé avant de quitter terre, notre lest aurait été encore réduit d'au moins une cinquantaine de kilogs.
À cause du vent, nous sommes forcés de nous élever assez rapidement. Nous atteignons 900 mètres. De gros nuages étranges nous entourent. Nous traversons centralement l'usine à gaz de la Villette, le cimetière du Père-Lachaise, puis nous quittons Paris qui disparaît vite dans les brumes inférieures de l’atmosphère, par la porte de Vincennes, si l’on peut s'exprimer ainsi.
Des cris de : « Un ballon, un ballon », nous arrivent distinctement.
Le bois de Vincennes file vite sous nos pieds.
6h. 47. — La Marne se dessine, réflétant les rayons lunaires. D'après notre estimation, nous devons marcher à 60 kilomètres à l'heure environ, Des brumes nous entourent.
On ressent une impression de chaleur humide, impression qui ne dura pas longtemps par exemple.
7 heures — Une sonnerie de clairons :
Y ala goutte à boire là-haut...
monte distinctement à nous.
Il était difficile de choisir une marche plus de circonstance.
——_————"“ññ—
Le temps paraît s'éclairer. La lune brille par intervalles. Plusieurs villes se dessinent nettement. Nous croyons reconnaître Melun, Corbeil et Fontainebleau.
La pluie paraît tomber derrière nous en nappes épaisses. Un arc-en-ciel lunaire, phénomène excessivement rare, vient nous prouver que nous ne nous trompons pas et que c'est bien de la pluie. Heureusement, elle ne doit pas nous atteindre.
7 h. 40. — Le thermomètre baisse. Il n’y a plus que 7° cent., en même temps le ciel s'éclaircit. Les étoiles scintillent dans le ciel calme. Les nuages au-dessous de nous projettent des ombres fantastiques sur sol.
8 heures. — Nous approchons d'une grande ville. Nous ne pouvons nous identifier. Nous jetons des feuilles questionnaires par centaines. Elles nous aideront à reconstituer notre route à notre retour.
Notre ballon ayant en ce moment l'air de se maintenir en équilibre, nous en profiterons pour filer notre guiderope et pour installer nos engins d’arrèt.
8 h. r|4. — Des cloches sonnent à toute volée et leur mélodie nous arrive adoucie par la distance.
Les nuages se forment de plusen plus, mais au-dessous de notre nacelle. Nous ne sommes pourtant qu'à douze cents mètres.
L'humidité atteint 90/100. Les cordages se mouillent, alourdissant notre aérostat et nous sommes forcés de perdre encore de notre précieux lest.
8 h. 50. — Le crépuscule se dessine au-dessus d’une bande de nuages à l’ouestnord-ouest. Sa lumière est si pure, si blanche, que la lune jaunit à côté. La nuit est à peine commencée, et cependant le calme le plus absolu nous entoure. C’est à peine si, de temps à autre, nous entendons le hurlément sinistre d’un chien qui aboie à la lune. Au travers des trouées nuageuses, nous entrevoyons un fleuve. La Seine probablement. è
Tout à coup, notre satellite disparait, nous nous trouvons plongés dans une masse laiteuse et si épaisse que nous ne voyons plus notre ballon. Il semble que notre nacelle se maintient dans l'air par quelque force mystérieuse.
10 heures. — Nous remontons à 1,900 mètres dans le ciel pur et quittons le pays des brumes que nous ne devons plus traverser qu'au matin. La mer de nuages se déploie dans toute sa splendeur. L'ombre de notre aérostat s’y dessine très nette.
Une auréole blanche entoure notre nacelle. Le spectacle devient magique.
Il est minuit, la lune vient de passer le méridien. Les nuages prennent des apparences formidables ; on se croirait au-dessus de masses de neige ; plus loin, des glaciers aux crevasses insondables, puis, plus loin encore, tout près de l'horizon, des plaines unies paraissent s'élever doucement jusque vers les étoiles.
Il commence à geler légèrement. L'humidité se condense en neige sur nos effets.
La nuit s'avance vite maintenant. L’'astre des nuits se rapproche de l'horizon et l'obscurité augmente. Où devons nous être ? nous supposons notre direction constante, mais aucun fleuve ne se dessine plus à terre.
2 heures. — Tes nuages s'élèvent et cachent la lune. Brusquement, nous retombons dans leur masses sombres. On n'y voit rien; on perd instantanément toute notion d'orientation.
L'impression, assez rare en ballon, est que l'on se trouve au milieu d'une masse solide noire et l'on comprend avec peine que l’on puisse se déplacer.
Ces nuages se fondent, plutôt c'est nous qui nous élevons jusqu’à leur limite supérieure. Nous distinguons un point lumineux brillant à l'horizon. Immédiatement nous braquons nos jumelles sur cette lumière mystérieuse. Nous reconnaissons vite que c'est une étoile, Sirius, la plus brillante du ciel entier qui, par sa scintiHation, peut être confondue avec un phare,
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La terre paraît. Immédiatement une grande rivière se distingue, serpentant sur le sol, De nombreux étangs
sont aussi visibles. C’est la Saône, peu avant sa jonction avec le Rhône. Nous sommes au-dessus du pays des Dombes dans l'Ain.
Notre direction change. Nous quittons le Sud-Est pour filer droit au Sud.
L'on se sèche et, par suite, notre aérostat aussi. Nous atteignons successivement 2,000, 3,000, 4,000 mètres. Ce n'est qu’à cette altitude que nous dépassons les nuages. Le thermomètre tombe à — 80 centigrade et une neige extrêmement fine crépite sur la nacelle et sur
nos vêtements.
A l'Est, les premières montagnes de la Suisse se dessinent. La gigantesque arête du Mont-Blanc domine de beaucoup toutes les autres. Nous prenons quelques photographies avec le Vérascope, le soleil éclairant la mer des nuages, le panier parasoleil suspendu à notre aérostat, etc.
Des giboulées tombent à terre laissant entrevoir le sol par moment. Nous reconnaissons le Rhône et Villefranche. Nous marchons à grande vitesse, au moins soixante-dix kilomètres à l'heure. L'image du Mistral, déboulant le long de la vallée du Rhône passe en une vision rapide devant nos yeux.
Nous passons au-dessus d'Orange. La grande mer bleue, la Méditerrannée, scintille au Sud.
Nous faisons quelques photographies de la vallée du Rhône, puis c'est le tour à Avignon de passer sous notre nacelle. Nous fixons cette ville sur la plaque sensible. Puis, un petit nuage éclipse l’ancienne ville des Papes. Vite, nous braquons notre objectif. Notre vitesse croît toujours. Il nous restait assez de lest pour prolonger longtemps encore notre voyage, mais la mer est là sous nos yeux.
Il faut descendre dis-je à Hermite.
Un coup de soupape, donné à 9 h. 12 minutes, et nous voilà partis vers les basses régions,
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Tarascon et Arles passent inaperçus.
Le vent siffle dans les cordages, indiquant bien qu’il croit à mesure qu’on approche du sol. Je jette un dernier coup d'œil surterre, je voisles arbres se torde sous l'influence du vent et la poussière se soulever en tourbillons.
Nous descendons vite. Deux cents mètres à la minute environ. Nous sommes assourdis par cette descente rapide.
Nous prenons nos dernières dispositions pour l'atterrissage. Hermite se charge de la corde de soupape et moi du clapet de déchirure et de l'ancre.
Le guiderope traîne, je jette l’ancre. Avant même d’avoir eu le temps de tourner la tête, un choc formidable se produit. Je fais fonctionner le clapet de déchirure, le ballon se vide avec rapidité, mais la nacelle vole sur terre; l’ancre ne réussit pas à mordre dans ce sol composé de galets.
Un arrêt, l'ancre s'accroche dans un arbre. Celui-ci ne résiste que pendant une fraction de seconde, il est déraciné et littéralement lancé dans les airs. Nous voilà repartis à toute vitesse, roulant, bondissant sur le sol.
Deux autres arbres subissent le même sort que le premier.
M. Hermite est complètement à bout de forces. Il me crie : « Nous sommes fichus. »
Le fait est que les arbres deviennent de plus en plus rares dans cette triste plaine de la Crau, et plus loin, à quelques kilomètres, c'est la mer.
Deux arbres se dressent devant nous. Notre nacelle passe comme une bombe au milieu ; mais heureusement, le ballon s'accroche et s'ouvre en deux.
Un dernier saut. La nacelle tombe brutalement sur le sol, c'est fini. Un hasard providentiel nous a servi. Nous sommes à peu près intacts. Hermite seul, étourdi et embarrassé par ses vêtements, qui se prennent dans les cordages, reste quelques minutes étendu sans pouvoir se relever.
Des paysans accourent, nous sommes à Vergière, canton de Saint-Martin-de- Crau, golfe de Fos (Bouches-du-Rhône), à six cent vingt-six kilomètres de Paris à vol d'oiseau, battant de plus de deux cent-trente kilomètres le record précédent de M. de la Vaulx.
Notre route. — Partis de l'usine à gaz du Landy, par un vent Nord-Ouest assez bien établi, nous écornons juste Paris. Nous reconnaissons successivement la Porte de Vincennes, le Bois de Vincennes, la boucle de la Marne, puis à notre droite, la Seine avec plusieurs grandes villes que nous ne pouvons identifier.
A partir de ce moment, nous nous perdons, et ce n’est qu’au matin, à 5 h. 26, que nous reconnaissons le pays au moment où notre ballon se rapproche du sol, à 900 mètres.
Nous planons au-dessus du département de l'Ain, tout près de la Saône, audessus du pays des Dombes.
Nous remontons rapidement au-dessus des nuages et la terre disparaît à nos yeux.
Le ciel tendant à s’éclaircir, nous apercevons, vers 7 h. 1/2, un grand fleuve, le Rhône, bien évidemment.
Peu après, je reconnais Valence, puis Orange et Avignon que nous traversons centralement, et enfin, la plaine de la Crau que nous apercevons dansle Sud.
Cette esquisse rapide, la seule que nous eussions eue sans nos feuilles questionnaires, aurait été bien incomplète.
Pour la première fois, nous avons mis en pratique dans ce voyage aérien, une modification que nous avions imaginé avec M. Besançon pour les feuilles de bord, dont nous avions dix mille exemplaires, et qui permet de déterminer en même temps que la route, la vitesse de l’aérostat sur les différents points de sa trajectoire.
ES
Ce procédé consiste à diviser les feuilles de bord en paquets numérotés que l'on jette dans l'espace d’une heure. Chaque paquet est percé d'un trou qui est relevé sur un tableau spécial, de sorte que toutes les feuilles dans un paquet d’une heure sont marquées. On sait donc ainsi, lorsque l'on reçoit la feuille, à quelle heure exacte elle a été jetée et on peut ainsi en déduire la vitesse de l'aérostat. Pour éviter toute espèce de confusion, les paquets sont placés dans la nacelle par ordre,
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de sorte que l'on n’a plus qu’à contrôler rapidement le chiffre des heures marquées sur chaque paquet avec un crayon bleu.
Pour déterminer la vitesse de l’aérostat par ce procédé, il faut tenir compte de ce que la feuille de bord tombera à terre en un point situé en avant, à cause de la durée de chute de la feuille, durée à déterminer (environ 1 mètre par seconde en moyenne).
Pour cela il faudra tenir compte : 10 de la hauteur de l’aérostat au-dessus du sol, en prenant bien note de ce que la vitesse de chute est proportionnelle à la densité de l'atmosphère ; 2° de la vitesse du vent (approchée).
Notre voyage nous a fourni un exemple très frappant dès l'avance des feuilles sur l’aérostat au-dessus de la vallée du Rhône.
Aucune des feuilles de la quatorzième heure n'est revenue; elles sont toutes tombées en mer.
La dernière retrouvée sur les plages du golfe de Fos, au Cavaou, a été jetée entre la treizième et la quatorzième heure.
Ainsi donc, on commettrait de graves erreurs en mesurant directement les points de chute sur la carte, il y a une correction arrière pour chaque période de chute et cette période pourra atteindre des valeurs énormes, comme dans notre voyage, à cause de notre grande altitude et de la vitesse du vent.
PABEEAMURRESENE DES OBSERVATIONS RECUEILLIES A L'AIDE DES FEUILLES QUESTIONNAIRES
Ascension du 16-17 os 1899. — Durée : 15 h. 8. Parcours total : 655 kil.; Vitesse moyenne : 43 kil. Distance à vol d'oiseau : 626 kil.; Vitesse moyenne : 40 kil.
a == es LOCALITÉS DE ES RÉPONSES DES QUESTIONNAIRES jetées ESS : o ZE) RE — aux où les teuilles < 2,5 RE À 23/2231) A-t-on vu = heures Selon des AE £ è 2 e OBSERVATIONS suivantes SENS A 2 SNS ST poron? MÉTÉOROLOGIQUES h2 à et 6 6 Oui, 73 Les feuilles trouvées sur la trajec- 7925 | Le Châtelet (S. et M.) 5 5 HUE Nu nocturne de l’aréostat signa- : : ë ent un vent généralement modéré 8h25 Villethierry (Vonne). OT 35 Non avec ciel couvert (sauf de rares| 6 Re exceptions), el souvent des averses | 9h25 | Chaumot (id.) 114 23 Oui, 9:50 s.| de pluie, avec température variable, généralement douce, et vent 10h25 Fleury (id.) 143 39 Non du Nord-Ouest.
11h25 | Accolay (id.) 1751002 Non 12h25 | St-Brancher (id.) 206 | 31 Non 1h25 | St-Martin-de-la-Mer (id.)| 233 | 27 Non 2h25 | Curgy (Saône-et-Loire).| 264 | 31 Non 3h25 | Buxy (id.) 303 | 29 Non 4h25 | Clessé (id.) S281NP5 Non 5h25 Grièges (id.) 355 27 Oui Direction vers l'Est; temps presque clair ; vent ordinaire, 6h25 | Fay (Drôme). 471 | 116 JOui,7n1/4| Se dirige dans le S.-E. Vent fort du N.-0. Frais, RAGE nuah2 Sauzet,ch. de Monard (id. e geux. Direction dans le S.-E. 7725 : Gi ) 539 Oui Ciel orageux, découvert san l'a . tle en des Esveluche (id. ’ 8 7 près- nine Le Mistral sou feuilles P ) 549 7 No tempête.
jetées A ne sortir Châteaurenard (B.-d-R.)| 620 7h25 : : e à que ae te Verguières (id.) 625 Ces dernières feuilles indiquent retrou— un mistral soufflant en ouragan.
vées | Aureille (id.) 640 insquen or :
dela mer Istres (id.) 660 Fos-s-Mer(LeCavaou (ii.)| 668
Une observation à noter, c’est qu'à partir d'Avignon, au point d'atterrissage, les feuilles-questionnaires sont tombées à gauche de la trajectoire de l’aérostat; on pourrait en conclure que, dans les régions inférieures, nous nous serions dirigés légèrement vers l'Est, du côté de Marseille : c'est d’ailleurs ce que nous constations des hauteurs où nous planions en observant au-dessous de nous les nuages inférieurs. Nous avons reconstitué notre route sur une carte dont nous donnons ici la reproduction (fig 1) en nous servant des 60 feuilles-questionnaires qui nous ont été renvoyées et nous en avons composé un tableau résumé publié dans cet article. Nous ne donnons dans ce tableau que quelques feuilles seulement pour éviter une complication inutile. D'ailleurs, nous avons tenu à écarter de cette liste les feuilles qui n'ont pas été renvoyées immédiatement, celles-ci pouvant avoir été entrainées par le vent loin de leur point d'atterrissage. Ce travail nous donne la confirmation des observations que nous avions faites à bord de notre nacelle.
Nous avons passé successivement au-dessus de Paris-Est, Melun, Montereau, Sens, Joigny, Auxerre, Avallon, Saulieu, Châlon-sur-Saône (changement de direction, nous suivons la vallée de la Saône), Cluny, Mâcon, Villefranche, Lyon (que nous n'avons pas vu, étant au-dessus de la mer des nuages), Vienne, Tournon, Valence, Montélimar, Orange, Tarascon et Vergières où nous avons atterri.
Une particularité curieuse que l’on remarquera dans ce tableau, sur les feuilles trouvées à Grièges, à Fay et à Sauzet, c'est que l’on a vu le ballon passer sur ces localités avec direction vers l'Est ou le S-S-Est. Ces crochets, peu importants d’ailleurs, semblent démontrer que le mistral avait une tendance à se ramifier sous l'influence des grandes vallés latérales. Pour Grièges, influence de la vallée du Rhône, vers Genève. Pour Fay, influence de la vallée de l'Isère; et enfin pour Sauzet, influence (faible) de la vallée de la Drôme, où le mistral soufflait déjà en tempête. Notre dernier contrôle nous est fourni par la descente commencée à 4,700 mètres en-dessus d'Avignon et terminée dans la Crau, à 45 kilomètres de là. Ces 45 kilomètres ont été effectués en 21 minutes, soit du cent-trente à l'heure.
Il est regrettable que nous n’ayons pu déterminer la vitesse du vent au sol qui devait certes approcher de deux-cents à l'heure.
La vitesse du vent suit une courbe bien nette, croissante au départ, décroissante dans la nuit et croissante au matin, très rapidement, phénomène qui se produit fréquemment. Comme autre particularité relative aux courants aériens nous notons que toujours les nuages se sont déplacés plus vite que nous, on avait l'illusion que l'aérostat offrait une résistance au vent?!
Le vent relatif s’est fait sentir vivement plusieurs fois. L'appareil, construit par M. Hermite, et qu’il appelle Zndicateur de route, a permis dé constater et d'observer le vent relatif pendant toute la durée du voyage. La description de cet appareil et les résultats qui ont été obtenus dans cette expédition feront l'objet d'un prochain article de M. Hermite dans l'Aérophile. Je dirai seulement que nous avons pu avec cet instrument apprécier notre direction au-dessus de la mer des nuages, dans la matinée.
Les enregistreurs. — Le triple enregistreur de M. Richard, comprenant le thermomètre, le baromètre et l’hygromètre a parfaitement fonctionné. Il a été réglé et contrôlé pour notre ascension, avant et après notre voyage, par les soins de M. Joseph Jaubert, chef du service météorologique de la ville de Paris.
Les trois courbes sont nettes et sans interruption. De leur étude nous pouvons tirer quelques observations intéressantes.
D'abord, si nous considérons l'humidité, nous voyons qu’elle croit rapidement dès le départ, passant de 68 à 90 pour cent, en même temps que la température tombe de + 13° centigrade à +- 2°, à 9 h. 1/2, soit trois heures après notre départ. C'est éga-
lement pendant cette première partie de notre voyage que nous usons le plus de lest.
Notre altitude était alors de 1,800 mètres. De 9 h. 1/2 jusqu’au matin 5 h. 1/2 nous nous élevons par petit sauts jusqu'à 2,800 mètres, soit une moyenne de trois millimètres et demi par seconde, sans jamais descendre au-dessous de 1,500 mètres grâce à un jeu de lest habile de M. Hermite.
À ce moment, une condensation dont nous ne trouvons pas l'explication — la température et l'humidité n’ayant pas varié sensiblement — nous amène à 900 mètres ou nous notons + 5° soit pour 1,900 mètres une différence de 10° centigrades ou 1° par 190 mètres, ce qui approche de la valeur normale qui est de 160 mètres par degré centigrade, si je ne me trompe.
Quelques gouttes de pluie tombent en même temps que notre aérostat cesse de descendre et recommence même à s'élever!
Les nuages se sont formés très rapidement, nous n’en sortons qu’à 4,000 mètres. Nous nous équilibrons par quelques poignées de feuilles questionnaires et nous atteignons 4,700 mètres, à 9 h. 12 minutes, au-dessus d'Avignon.
Le thermomètre est à — 10° centigrades et l’hygromètre tombe à 26 o/o.
A ce moment la température au sol était de + 15°, soit une différence de 25° pour 4,700 mètres ou 192 mètres par degré centigrade, chiffre presque identique à celui trouvé au matin.
Ë Observations météorologiques.— Nous notons ci-dessous les différents phénomènes qui se sont produits dans l'ordre des heures de notre voyage.
Ayc-en-ciel lunaire. — À 8 h. 1/2, nous notons à l’ouest un arc-en-ciel pâle, blanchâtre, incolore, dessiné par les rayons lunaires dans une nappe de pluie.
L’arc était bien dessiné sur au moins 1502.
Ce phénomène est assez rare et mérite une mention toute spéciale.
Nuages en forme de trombe. — Ce phénomène nous est apparu au matin, au petit jour. C'est juste avant notre descente, au-dessus du pays des Dombes, dans l'Ain. Nous nous trouvions donc à ce moment au point de croisement des deux courants aériens que nous avons suivi, l’un venant du Nord-Ouest, qui nous a entraîné jusqu’au sud de Chälons-s-Saône et l’autre venant du N.-N.-E. qui s’est changé en mistral très violent à mesure que l’on approchait de la Méditerrannée. Il s’est donc produit dans l’atmosphère un remous, une sorte de trombe, analogue aux tourbillons que l’on voit à la surface des eaux courantes.
C'est donc, en somme, au milieu d'un Maëlstrom aérien que nous nous sommes trouvé plongés.
Un nuage surtout était particulièrement saisissant. On aurait dit une trombe qui s’est mise à tourner autour de notre nacelle.
Fort heureusement qu'à ce moment ce monstre aérien disparût vite sans nous prendre dans son tourbillon,
Une autre ebservation qui semble confirmer la réalité de notre observation, c’est l'équilibre anormal du ballon. Ainsi le baromètre indiquait que nous étions immobiles tandis que les ascensionnels montaient et descendaient à tour de rôle comme aspirés ou refoulés.
Arc-en-Ciel. — Au jour, nous avons noté de très nombreux arcs-en-ciel audessous de nous dans les averses qui tombaient au sol.
Ombre du ballon.— Pendant la nuit, nous notons l'ombre du ballon sur les nuages, à plusieurs reprises, avec simple auréole autour de la nacelle.
Au matin, le soleil produisit le même phénomène mais avec triple auréole, une autour de la nacelle, une à mi-hauteur du ballon et une entourant tout le ballon et la nacelle,
ee me
Image du soleil. — Ce phénomène consiste en la réflexion du soleil par les nuages, ceux-ci jouant le rôle de miroirs. , Nous supposons que cette réflexion a été facilitée par la prodigieuse. épaisseur. des nuages au matin. |
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Formation de la neige. — Nous remarquons en traversant la dernière couche de nuages, à 4,000 mètres environ, que nous nous trouvons plongés au milieu d’un nuage composé de paillettes de glace extrêmement fines qui crépitent en tombant sur nos vêtements ou sur nos agrès. La température était alors de — 7° centigades.
Au-dessous, à 1,500 mètres, la pluie tombait très légèrement. Tel est, en somme, le résumé des observations que nous avons faites au cours de ce voyage. J'ajouterai,
pour terminer, quelques mesures qui nous ont été communiquées sur les vitesses et les directions des différents nuages étudiés à l'Observatoire de Montsouris, le 16 et le 17 septembre. Le 16, à 10 heures du matin, les cirrus (à 7 ou 8,000 m.), marchent à Ouest 35° Nord, avec une vitesse de 30 à 40 mètres par seconde. Les Alto-Cumulus ont une vitesse presque égale par Ouest 10° Nord, et les nuages les plus bas ont la même direction avec une vitesse de 26 mètres par seconde.
A 11 heures, les cirrus sont à Ouest 5° Nord et n’ont pas diminué de vitesse. A
h midi 15, les fracto-nimbus se dirigent par Ouest 30° Nord Œ — 1130) NS hrs RES
h ; 5 Alto-Cumulus sont Ouest 109 Nord (—— 245). A 4 heures, les cirrus sont orientés
par Ouest 10° Nord, avec 18 mètres par seconde, et les fracto-cumulus, à 1,500 m., oscillent entre Ouest 20° à 35° Nord et varient entre 9 et 17 mètres par seconde. Le 17 septembre, à 10 h. 30 du matin, les nuages les plus bas, à 1,000 mètres, ont comme direction Ouest 34° Nord et font 12 mètres par seconde.
On voit que tout en cherchant à conquérir la « Coupe » nous n'avons pas oublié les nombreux enseignements que l’on peut et doit tirer de tout voyage aérien.
Depuis, M. le comte de Castillon de St-Victor nous a repris notre record, descendant en Suède, à 1,330 kilomètres de Paris.
Est-il besoin de dire que nous préparons une nouvelle ascension pour tenter à
nouveau de nous approprier la « Coupe »?
Maurice FARMAN.
UNE NOUVELLE BOUÉE D’ANDRÉE
Nous avons le regret de mettre sous les yeux de nos lecteurs un dessin authentique de la nouvelle bouée d’'Andrée.
La vue de ce croquis est positivement navrant.
En effet, il n'est pas possible de supposer un seul instant qu'un objet offrant, à si peu de distance de sa ligne de flottaison, un sabord ouvert ait pu fournir une longue traversée. Si l'on conservait la moindre illusion à cet égard, elle serait détruite en apprenant que l'on a constaté à Stockholm, en faisant l'ouverture, que
NS À du sable s'y était introduit, signe évident que la fatale
bouée a roulé au fond de la mer. Elle a été sans doute soulevée par un glacon sur lequel elle s’est vidée et elle a probablement subi une foule d’alternatives.
Il est donc impossible de croire qu’elle soit venue de loin, sans aucun doute possible, elle a été séparée de l'ŒÆrnen dans des parages voisins de ceux où elle a été recueillie. Le ballon en détresse était donc en retraite vers le sud! On devine hélas, quel a été son sort.
Honneur au courage malheureux! Les trois héros suédois méritaient un meilleur sort. Mais que notre admiration pour leur courage soit pour eux une consolation suprême.
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M. LE COMTE DE CASTILLON DE SAINT- VICTOR
Le comte de Castillon de Saint-Victor est né le 17 septembre 1870, au château de la Grève, près de Nogent-le-Rotrou. C'était quelques semaines avant le moment où le Veprune inaugurait la série des ballons du siège. Le bruit des armes retentissait quelques mois plus tard auprès du berceau du futur aéronaute.
Le comte de Castillon fit ses études de droit à la Faculté de Paris et fut reçu licencié en 1807. Il avait suivi avec distinction les cours de l'Ecole des sciences politiques, ce qui lui permit, dès 1893, d'entrer au ministère des Affaires étrangères par voie de concours. Habile orateur, doué d’un physique sympathique, et écrivain élégant, possesseur d'une belle fortune et
appartenant au monde aristocratique, le comte de Castillon avait tout ce qu’il fallait pour réussir. Mais il n'avait pas voulu apprendre l'art principal à la diplomatie, celui de cacher ses sentiments intimes.
Aussi, dès 1895, il cessait de servir le gouvernement de la République.
Ce n’est que dans le cours de l'année 1898 qu'il fit son premier voyage en ballon et s'enrôla dans la brillante pléiade des jeunes aéronautes qui ont répondu à l'appel du comte de Dion.
Aucun de ses vaillants émules n'a apporté dans la carrière aérienne plus de bonheur, plus d'entrain et un esprit plus chevaleresque.
Nos lecteurs nous en voudraient beaucoup si, au lieu de laisser la parole à M. le comte de Castillon, nous cherchions à raconter les incidents ces diverses ascensions qu'il a exécutées Jusqu'à ce Jour.
Nous dirons seulement qu'il reçut le baptême de l'air des mains de M. Mallet au mois de juin 1898, en même temps que le comte de La Vaulx. Les : deux excellents élèves bientôt purent voler de leurs propres ailes.
Le 12 juin de cette année, M. le comte de Castillon partit seul pour la première fois dans un ballon de 580 mètres cubes; c'était lors du premier concours de la Coupe des aéronautes. Il fut obligé d'atterrir à l’île d’Elle par suite de la présence de l'Océan et ne fut classé que le second.
Mais il prenait bientôt sa revanche, et le 30 septembre il faisait avec le Centaure le trajet de Paris à Westervik. En 23 heures 1/4, il parcourait 1,330 kilomètres et obtenait ainsi le record de la distance à vol d'oiseau, battant le fameux ballon La Ville d'Orléans, du siège de Paris, qui atterrit en Norwège.
Dans cette occasion, il partageait la gloire de ce beau triomphe avec M. Mallet ; mais il n'en était pas de même pour sa seconde performance.
Lors du baptême de l’Aéro-Club, le 10 octobre, il faisait avec le comte de La Vaulx, son émule, un voyage singulier. Parti de l'usine à gaz du Landy, il atterrissait à Commercy après être resté 35 heures 35 minutes en l'air. Le ballon s'était éloigné des gazomètres dans la direction de l'ouest, puis il avait filé dans la direction opposée, après avoir vogué longtemps vers la frontière allemande, il avait fait une pointe vers le sud et avait fini par retrouver le courant ouest qui ne l'avait plus abandonné jusqu'à son atterrissage. Ce trajet mouvementé n'avait pas occupé moins de 35 heures 35 minutes, sur lesquelles les 29 dernières heures avaient été faites sans escale. Les deux aéronautes qui ont exécuté ce beau voyage détiennent, peut-être pour longtemps, le record du temps passé en ballon sans escale.
Marat, dans les grossières injures qu'il débite contre les aéronautes en général, et en particulier contre Pilâtre de Roziers, le plus illustre et le plus malheureux de tous, semble avoir deviné le comte de Castillon.
En effet, à peine revenu de sagrande ascension suédoise, celui-ci emmenait à bord de l’Aéro-Club, deux débutants, le comte des Isnards et le comte de Rochefort ; il avait encore dans sa nacelle M. Jacques Faure qui était presqu'aussi novice que ses compagnons, Car il n'avait à son actif que deux ascensions assez insignifiantes.
Nous ne dirons rien de la dernière traversée aérienne par laquelle le comte de Castillon à fermé sa série et qu'il a bien voulu nous promettre de raconter lui même Nous voulons parler de son ascension de Paris à Munden (Hanovre), qui n’a pas duré moins de 15 heures 1/2 et dans laquelle il a essuyé, avec une résistance toute française, une tempête dans les montagnes
voisines de Coblentz.
Georges BESANÇON.
TOMBES D'AÉRONAUTES
Une promenade méditée en ce merveilleux et imposant cimetière du Père- Lachaise, aux frondaisons à peine rouillées de l'automne, m'a permis de retrouver trois tombes d’aéronautes aussi intéressantes au point de vue artistique qu'historique.
En réalité, ce ne sont que deux tombes retrouvées, car la première a été popularisée par l'image et même est devenue pour les aéronautes de tous pays un lieu de pélérinage. C'est le monument élevé aux martyrs de la science, Sivel et Crocé- Spinelli. Ce tombeau se trouve dans l'avenue Circulaire, division 71: il est l'œuvre du sculpteur Dumilâtre.
Les héroïques victimes de la catastrophe du Zénith sont représentées étendues côte à côte. Leurs corps dévêtus qu'une main pieuse a recouvert d’un linceul, sont encore crispés par l’agonie. Leurs visages, que la vie a quitté, sont douloureux, mais les traits ont gardé leur noblesse. On sent l'âme qui les animait, âme vivante, agissante, altérée de l'infini qu'ils ont essayé d'étreindre. C’est d'un réalisme merveilleux, et rien ne prête plus à l'émotion.
Fleurs et couronnes entourent ce bronze d'une tiède sympathie ; sur le socle, par une naïve inconvenance, des centaines de pélerins, par leur signature, leurs élans d'admiration, ont laissé trace de leur pieuse visite. Les aéronautes ont le culte du souvenir, et ce ne sera pas en vain que toit à l'heure je ferai appel à leurs nobles sentiments.
Le 15 avril 1875, le ballonle Zénith s'élevait de terre de l'usine à gaz de la Villette, sous les auspices de Paul Bert, emportant MM. Sivel, Crocé-Spinelli et Gaston Tissandier.
Les trois aéronautes perdirent connaissance à 8,000 mètres de hauteur. Le Zénith s'éleva encore plus haut, et ramena à terre deux cadavres. Crocé-Spinelli et Sivel avaient succombé sous l’excessive dépression. Par miracle, seul M. Tissandier échappa à la mort.
Cette catastrophe nous a appris que l’homme ne peut guère dépasser sans danger l’altitude de 6,000 mètres.
L'autre tombe se trouve du côté opposé du cimetière, avenue Casimir-Perier, 8e division. C'est celle de Robertson. Elle porte pour épitaphe :
ROBERTSON Né à Liège en 1763 Mort aux Batignolles, le 2 juillet 1837 Physique Fantasmagortie Aérostats
Robertson est aujourd’hui assez oublié. Pourtant on lui doit le perfectionnement
du miroir d'Archimède et du parachute, et comme aéronaute, d’utiles observations.
Ami de Volta, Robertson, ébloui par la popularité qui s’attachait alors au nom de Blanchard, se passionna pour l’aérostation.
Une ascension, qu'il fit le 18 juillet 1803 à Hambourg, le fit connaître. Il s’éleva à 7,800 mètres (?), et adressa un mémoire de ce voyage à l’Académie de Saint-Pétersbourg. Ses observations portaient sur l'électricité atmosphérique des nuages, qu’il prétendait avoir obtenue vitrée, et sur l'affaiblissement graduel de l'action magnétique de la terre. Mais ses opinions furent très discutées, et à Paris les membres de l'Institut décidèrent, sur la proposition de Laplace, que des expériences auraient lieu pour vérifier les dires de Robertson.
Biot et Gay-Lussac furent désignés par la savante assemblée pour les exécuter. La première ascension eut lieu le 20 août 1804. Elle est restée célèbre dans les annales de l’aérostation et de la science.
Le rapport de Biot et Gay Lussac contredisait presque en tous points les assertions de Robertson.
Les expériences magnétiques qu'ils firent à l’aide de l'aiguille de Borda, les amenèrent à établir la proposition suivante :
« La propriété magnétique n’éprouve aucune diminution appréciable depuis la surfacé de la terre jusqu’à 4,000 mètres de hauteur; son action dans ces limites se manifeste constamment par les mêmes effets, et suivant les mêmes lois. »
Ils constatèrent, en outre, que l'électricité atmosphérique était résineuse, et crurent pouvoir déclarer qu’elle croissait avec les hauteurs, et que l'humidité de lair diminuait avec l'altitude.
Le 16 septembre 1804, Gay-Lussac s'éleva seul à une grande hauteur (7,016 mètres), et ses observations confirmèrent en tous points les précédentes. L'échafaudage de Robertson était donc détruit. ;
La tombe de Robertson, « homme d'esprit qui sut gagner au milieu des bouleversements de l'Europe avec la fantasmagorie et les ballons une fortune qui s'élevait à près d’un million de francs », est une réelle curiosité.
C'est un tombeau énorme, lourd, d'un goût douteux, surchargé d'ornements tels que têtes de morts aïlées et hiboux. C’est plutôt le monument d'un « prestidigitateur » que d’un savant. Néanmoins, dans ce faste caractéristique, deux bas-reliefs attirent l'attention. [ls sont relativement en bon état et mériteraient d’être fixés par la photographie à titre documentaire.
L'un représente une scène de magie devant un public nombreux avec évocation de fantômes; l’autre, qui nous intéresse plus, reproduit une ascension dans les premières années du siècle. La scène est parfaitement reconstituée, l'attitude des personnages, la vérité des costumes, le gamin grimpant sur la balustrade pour mieux voir l'aérostat planant au fond, un spectateur le suivant de sa longue-vue, les tonneaux ayant servi à la préparation de l'hydrogène, les mains tendues pour acclamer, tout cela forme un tableau anecdotique des plus curieux. J'ignore le nom du sculpteur de ce bas-relief, évidemment unique en son genre.
La troisième tombe cest celle de Mme Blanchard, avenue de la Chapelle, section 13. Elle est du reste assez difficile à découvrir, perdue dans le fourré.
Cette tombe n'est ni artistique, ni théâtrale comme les deux précédentes. Elle est modeste, sans caractère, composée d'une petite colonne portant sur le fût une sphère simulant le pôle d’un ballon recouvert de son filet ; de la soupape s'élève un bouquet de flammes. Voici l’épitaphe : 4
a NP
À La Mémoire DE MAGe SOPHIE ARMANT Veuve BLANCHARD Célèbre Aéronaute Victime de son Art et de son 1ntrépidité Elle fut enlevée A ses Amis le 6 juillet 1819 dans sa 43° année
Ce qui ajoute à l'impression de tristesse que dégage cet humble monument, c’est l'état de vétusté dans lequel il se trouve. Les herbes couvrent le socle, la mousse ronge la pierre, cette sépulture est complètement délaissée. La famille de Mme Blanchard a sans doute disparu. Si l’on n’y prend garde, l’humble pierre s’effritera emportant jusqu'au souvenir de la vaillante femme.
Je parlais au commencement de cet article de la religion du souvenir et d’un devoir pieux à remplir. La mémoire de Mme Blanchard appartient aux aéronautes. Son courage, son sang-froid, sa science, qualités uniques chez une femme, la propagation dans les masses de la science aéronautique par ses nombreuses et remarquables ascensions, sa fin tragique, tout la désigne pour un culte ému et respectueux.
Certes, il ne sera pas coûteux de réparer cette pauvre tombe et d'y déposer quelques fleurs. Un jeune et puissant Aéro-Club vient de se fonder, groupant les illustrations de la science et de l’industrie. C’est à lui, ainsi qu'à la vaillante revue l'Aérophile, qu'incombe le devoir de réunir les bonnes volontés des aéronautes et de leurs nombreux amis. Mme Blanchard tut des leurs, il importe que son souvenir
demeure vivace.
Emile STRAUS.
Ascension du ballon-sonde Aérophile n° 4
Un nouveau lancer de notre ballon-sonde Aérophile n° IV (40 m5), a été exécuté le 19 septembre dernier.
Le départ a eu lieu non pas à Paris, comme d’habitude, mais à Boulogne-s-Mer, dans le jardin des Tintelleries, en présence des membres du Congrès de l’Association française pour l'avancement des sciences, réunis cette année dans cette ville.
Retenus à Paris par des affaires urgentes, nous n'avons pu, ni M. Besançon, ni moi, présider à cette expérience. Nous avions donné nos instructions à M. Juchmès qui s’est fort bien acquitté de la mission délicate que nous lui avions confiée.
Le ballon a été gonflé avec du gaz d'éclairage. Le poids du matériel aérostatique était de 9 kil. 870 gr. Quant au panier parasoleil et au baro-thermographe, ils ne pesaient ensemble que 1230 gr. Le poids total était donc de 11 kil. 100 gr.
Le départ s'est effectué à 10 h. 20 du matin par un assez fort vent de N.-W. qui rendit le départ difficile. Le ballon atterrit à 12 h. 35 m. à Bourlers, près de Chimay (Belgique). Notre Aérophile a donc franchi les 230 kilomètres à vol d'oiseau qui séparent ces deux localités en 2 h. 15 m., ce qui donne une vitesse moyenne considérable (102 kilomètres à l'heure).
Je suis allé moi-même recueillir l’aérostat et les appareils qui avaient beaucoup souffert, car l'atterrissage s'était effectué au milieu d'une forte bourrasque accompagnée de pluie. Après un trainage d'un kilomètre environ à travers des haies et des rochers, le filet se rompit et les appareils restèrent à terre pendant que
‘enveloppe, continuant sa course furibonde, s'arrétait enfin un peu plus loin
déchirée en mille morceaux contre une barrière faite en fils de fer armés. Heureusement, nous avions employé notre baro-thermographe à cylindre protégé, sans cette précaution, les diagrammes sur noir de fumée auraient été complètement détruits. Nous mettons sous les yeux de nos lecteurs le fac-simile de ces courbes baro-thermographiques, dont une partie seulement, relative au thermomètre, a été malheureusement effacée.
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La température minima a été de — 45° centigr. La décroissance thermométrique a donc été singulièrement rapide puisqu'elle est de 1° par 100 m. environ. (Dans l'ascension de longue durée du 16-17 septembre, la décroissance pour 4,700 m. a été de 1° par 185 m.)
Enfin, je mentionnerai la forme de l'Aérophile aperçu avant l'atterrissage et qui affectait l'aspect caractéristique d’une figue.
Remarque curieuse : notre ballon-sonde s'est arrêté à 300 m. de l'endroit où est descendu M. Besançon, le 15 novembre 1891, lorsqu'il partit avec M. René de Kniff à bord de l’aérostat le Sirius, de l'usine à gaz de la Villette pour aller observer une éclipse totale de lune.
Une coïncidence analogue s’est déjà produite avec l’Aérophile n° III (465 më), qui, lancé de Paris dans la nuit du 14 novembre 1896, alla atterrir au matin, à Graide, en Belgique également, et à un kilomètre à peine du point où s'arrêta M. Besançon, parti de Cambrai le 17 août de la même année dans le 7'ouring-Club.
Gustave HERMITE.
ee
Le record de la distance à vol d'oiseau parcourue en ballon
Communication faite à la Société française de navigation aérienne en la séance du 5 octobre 1890.
En apprenant la nouvelle de la belle traversée aérienne que viennent d'effectuer MM. le comte de Castillon de St-Victor et Mallet, nous avons voulu nous rendre compte, M. Hermite et moi, si ce voyage constituait le record de la distance parcourue à vol d'oiseau en ballon.
Westerum, lieu d'atterrissage du Centaure, est situé à 10 kilomètres au sud-sud-ouest de Westervik (Suède), à 1,339 kilomètres de l'usine à gaz du Landy.
Nous avons constaté, après quelques recherches, que MM. de Castillon de St-Victor et Mallet, détiennent bien le record de la distance à vol d'oiseau par ballon monté. En effet, le ballon Wz/le-d'Orléans, monté par MM. Rollier et Bézier, parti de la gare du Nord, le 24 novembre 1870, a atterri au Lifjeld, situé à environ 6 kilomètres au nord du lac Siljordsvand, près de l’église de Siljord et de la ferme de Mœn.
Le Lifjeld se trouve à 114 kilomètres au sud-ouest de Christiania et à 1,246 kilomètres de la gare d'Orléans, lieu de départ de MM. KRollier et Bézier.
Les aéronautes de la Vr//e-d'Orléans ayant sauté, le ballon délesté de leurs poids repartit pour tomber au Lid, ferme située sur un mont à 290 kilomètres au nord du premier lieu d'atterrissage.
C'est cette seconde descente qui a créé la confusion à la faveur de laquelle on a attribué jusqu'ici à MM. Rollier et Bézier, un parcours de 1,600 kilomètres.
Le ballon la V//e-d'Orléans a parcouru 1,536 kilomètres : 1,246 kilomètres avec voyageurs, plus 290 kilomètres à vide.
Le record de la distance à vol d'oiseau appartient donc à MM. le comte de Castillon de St-Victor et Mallet, par 1,330 kilomètres.
Georges BESANÇON.
BRIE NNNDES AS CENSIONS
14 septembre, 7 h. 13 m. soir. (Usine à gaz du Landy).— Le Centaure, 1,600 m.3., monté par MM. le baron Emile de Langsdorff, André Guilloux, Mme X, et l’aéronaute Mallet, a atterri le 15, à 5 heures du soir, dans la plaine du Léche, près de Montmorillon, ayant parcouru environ 300 kilomètres. |
Le voyage a duré une vingtaine d'heures et les quatre passagers nous informent qu'il a été des plus agréables. Pendant longtemps, l’aérostat est resté à une altitude de 3,500 mètres. L’atterrissage n’a pu s'effectuer qu'après un léger trainage.
16 septembre, 6 h. 25 m. soir. (Usine à gaz du Landy). — Ascension du Touring- Club, 1,850 m. 4. MM. Maurice Farman et Gustave Hermite partent dans le but de gagner la Coupe des Aéronautes. Atterrissage le 17, au bord de la Méditerranée, à 0 h, 33 du matin, à Vergière, canton de St-Martin-de-Crau, golfe de Fos (Bouches.
du-Rhône), à 626 kilomètres du Landy. Le record précédent est battu par 236 kilomètres.
22 septembre, 6 h. 45 m. soir. (Usine à gaz du Landy). — Le Centaure s'élève sous la direction de M. Mallet, ayant à son bord MM. le baron de Langsdorff et André Guilloux qui ont l'intention de prendre la Coupe des Aéronautes.
Descente près de Charolles (Saône-et-Loire), le 23 à 3 h. 1/2 du soir. Parcours, 312 kilomètres.
30 septembre, 6 h. 15 m. soir. — (Usine à gaz du Landy). — MM. le comte de Castillon de Saint-Victor et Maurice Mallet partent à bord du Centaure dans le but de s'approprier la Coupe des Aéronautes. Atterrissage à Westervik (Suède), le re octobre, à 5 h. 30 m. du soir. Parcours 1,330 kilomètres, battant le précédent record de 704 kilomètres.
10 octobre, 1 h. 45 m. soir. (Usine à gaz de la Villette). — L'A//iance, 1,206 m. 3., dirigé par M. Edouard Surcouf, ingénieur-aéronaute, ayant à son bord M. Chardon, secrétaire général de l'Exposition de 1900 et M. Darras. Voyage circulaire. Descente à Louvres (Seine-et-Oise), à 4 heures du soir.
19 octobre, midi. (Parc aérostatique de Vaugirard). — Ascension de Za Lorraine, ballon de 1,200 m. 3., construit par M. Lachambre, conduit par M. le comte de la Vaulx, ayant à son bord M. le comte d'Hauterive et M. Ricard, qui en étaient à leur début. Descente à 3 h. 30 m. auprès d'Alençon, dans la propriété de M. le comte Ræderer qui offrit une hospitalité cordiale aux voyageurs aériens. Parcours, 180 kilomètres.
20 octobre, midi 15 m. (Usine à gaz du Landy}. — Baptème de l’Aéro-Club, ballon en coton de 1,630 m. 3.
Après le champagne offert par M. de Castillon de Saint-Victor, pendant les manœuvres d'équilibre dirigées par M. Mallet, constructeur du ballon, la gracieuse marraine Mme Jacques Faure est montée à bord, assistée du bureau de l’Aéro-Club, pour la cérémonie d’inauguration. Le parrain, M. de Castillon de Saiïnt-Victor a prononcé un discours aux acclamations d’une réunion des plus choisies.
Après lui ont pris la parole : M. Jacques Faure, trésorier, et M. de La Valette, vice-président.
On a bu au succès de l’idée aérienne et le ballon s'est élevé emportant dans la direction de l'Ouest MM. Ernest Archdeacon, de La Valette, Henry de la Vaulx, de Castillon de Saint-Victor et Jacques Faure.
Le départ a été contrôlé par MM. Emmanuel Aimé, Georges Besançon, Henry Ducasse et Lachambre, membres de l’Aéro-Club.
L'Aëéro-Club a fait escale à Fréneuse, le même jour, dans les environs de Mantes, à 6 h. 15 minutes du soir.
Après avoir débarqué trois des voyageurs et avoir remplacé leur poids par du lest, il est reparti à 6 heures 45 minutes ayant à bord le comte Henry de la Vaulx et le comte de Castillon de Saint-Victor. Il s’est élevé à 700 mètres et a gardé toute la nuit cette altitude dans un courant de direction inverse qui l’a ramené au point de départ vers 9 h. 30.
A partir de ce moment, les aéronautes laissant à droite les lueurs de Paris, ont été entraînés au Sud-Est, vers Sens, qu'ils ont pu reconnaître. Puis, au matin, remontant vers le Nord, ils sont passés près de Sézanne (Marne). Revenant franchement à l'altitude moyenne de 2,000 mètres, la direction de l'Est, ils ont traversé Vitry-le- François, marchant vers la frontière, et ont atterri enfin à 11 heures 50 minutes, en pleine obscurité, dans la commune de Void, près de Commercy {Meuse), au milieu de vallées boisées.
À partir du premier atterrissage, à FKréneuse, les aéronautes ont donc fait un séjour en l’air de 29 heures 5 minutes, battant ainsi toutes les performances antérieures et établissant le record du monde de la durée des ascensions aériennes d’une seule traite.
Le temps total du voyage par escales a été de 35 heures 35 minutes.
28 octobre, 4 h. 45 du soir (usine à gaz du Landy).— L'Aéro-Club conduit par M. le comte de Castillon de St-Victor, ayant comme passagers MM. Jacques Faure, les comtes des Isnards et de Rochefort, a atterri heureusement le 20, à 8 heures du matin, près de Munden (Hanovre), après un voyage au cours duquel les aéronautes ont essuyé une tempête. Parcours 580 kilomètres.
29 octobre, 1 h. 40 du soir (usine à gaz du Landy), — Ascension du Centaure,
dirigé par M. le comte H. de la Valette. Passagers : M. le baron Raoul de Laire, Henry Ducasse, Vincent et Boureau.
Atterrissage à 5 kilomètres de Compiègne, à Choisy-le-Bac. Moitié du parcours exécuté au guiderope.
Les aéronautes ont reçu le plus charmant accueil au château des Effes, de la part de M. Guisard et de sa toute charmante femme.
(Jardin d’Acclimatation). — Le Sé/ect, 700 mètres cubes, monté par M., Mme, Mile Carton et M. Simplex, est parti à 3 h. 15. Il a atterri à 4 heures du soir, à Orryla-Ville.
Le Caprice, 500 mètres cubes, s'est élevé à 3 h. 30, emmenant Mme Lachambre, MM. Machuron et Berlot. Descente à 4 h. 15, à Belloy, près de Luzarches.
La Lorraine, 1,200 mètres cubes, conduit par M. Lachambre et six voyageurs, MM. Dubois, G. Vinet, Béchade, Bereau père et fils et Herbert Silberer, parti à 3 h. 45, est tombé à 6 heures du soir, près de Coucy-le-Château (Aisne).
1% novembre, 4 h. 45 du soir (usine à gaz du Landy). — Le Centaure, monté par le comte Henri de La Vaulx, accompagné du Prince Karageorgewitch et du comte de Boussignac, a heureusement atterri en vue des phares de Boulogne, à 8 h. 30 du soir par la tempête. Parcours 205 kilomètres.
V. CABALZAR
AÉFRO-CLUB
Le 9 octobre, le Comité a tenu séance en l'hôtel de la place de la Concorde. En l'absence du comte de Dion, président, c'est le comte Henry de La Vaulx, viceprésident, qui a présidé la réunion.
M. Triboulet, secrétaire général de la Société française de navigation aérienne, au nom de cette société, a fait don à l’Aéro-Club de la collection de trente-six années de l'Aéronaute.
D'autre part, Sir David Salomons a fait parvenir à l’Aéro-Club une série de dix gravures fort jolies.
Le Comité a décidé d'installer son secrétariat général dans un local sis 48, rue du Colisée.
M. Faure, trésorier de l’Aéro-Club, a établi les comptes financiers de la société.
Compte a été rendu des pourparlers en vue de l'achat des terrains de Suresnes (15,000 mètres carrés), par une société immobilière, terrains destinés à l'installation du parc aérostatique de l’Aéro-Club.
Admission de douze nouveaux membres; M. Franklin-Singer est nommé membre à vie.
Les records suivants sont homologués par le Comité :
Maurice Farman (626 kil., ancien record de La Vaulx 390 kil.).
Comte de Castillon de Saint-Victor (1,330 kil.). Ce dernier est actuellement le détenteur de la Coupe.
Puis le Comité a décidé d'offrir un banquet au comte de Castillon de Saint-Victor et à M. Maurice Mallet, à l’occasion de leur voyage-record. Ce banquet a eu lieu le 16 octobre dans les salons de l'Automobile-Club de France, et a réuni 69 couverts.
Les intéressés sont priés de prendre note qu’à l'avenir toute communication concernant l’Aéro-Club devra être adressée au secrétariat 48, rue du Colisée.
— On s'entretient beaucoup à l’Aéro-Club de l'épreuve nouvelle créée par notre excellent confrère M. de Lucenski, directeur du Fournal des Sports. D'ici peu, une réunion de la commission compétente se tiendra à l’Aéro-Club dans le but de réglementer le challenge de Lucenski qui s'applique aux ballons dirigeables.
— L'Aéro-Club est désormais propriétaire d'un nouveau ballon qui portera son nom, La commission d'examen s'est réunie le 15 octobre dans les ateliers de
M. Mallet. Etaient présents : MM. le comte de La Vaulx, vice-président; Emmanuel Aimé, secrétaire général; baron de Langsdorff; Joseph Vallot; directeur de l’observatoire du Mont Blanc; de Santos-Dumont.
Le ballon en coton, cubant 1,630 mètres, muni de ses divers accessoires (table aérienne pour salle à manger, voile d'isolement pouvant servir de paravent à une dame, corde de déchirure, etc.), ayant été trouvé conforme au cahier des charges a été accepté par la commission.
— En l’absence du comte de Dion, actuellement en voyage, c'est le comte de La Valette, vice-président, qui a présidé la séance du 28 octobre.
Sur la proposition du comte Henry de La Vaulx, vice-président, M. Wilfrid de Fonvielle, est nommé membre d'honneur de l’Aéro-Club.
Vingt-quatre candidats sont élus comme membre :
Le prince Roland Bonaparte, le prince Karageorgewitch, MM. Avigdor, Fernand et Georges Longuemare, Roch-Brault, vicomte de Méaulne, MM. Partin Raoul de Laire, de Préamenu, Wolff de Saint-Firmin, William Vernes, de Lagotel. lerie, Lionville, G. Lemaïître. Vacaresco, Lardeau, Arthez, docteur Gans de Fabrice, Saint-Genis, Paléologue, comte des Isnards, comte de Rochefort, Me Cottin.
MM. le comte de Dion et Rives sont délégués par le Comité pour continuer avec Me Danvin et Me Cottin, notaires, les négociations en vue de la constitution de la Société immobilière du parc d’aérostation de Saint-Cloud.
Sur la demande de M. Triboulet, secrétaire général de la Société française de navigation aérienne, le Comité met à sa disposition son ballon l’Aéro-Club pour participer à l'observation de l’essaim d'étoiles filantes des Léonides qui passera dans le voisinage de la terre les 15 et 16 novembre. |
La commission de contrôle et d'homologation homologue le voyage aérien du comte Henry de La Vaulx et du comte de Castillon de Saint-Victor, à bord du ballon l’Aéro-Club, le 20 octobre 1800.
Le record de durée établi par ce voyage est de 29 h. 5 m. sans escale et 35 h. 35 m.
avec escale, P. A.
L'Aéronautique à l'Exposition de 1900
LE COMITÉ D'INSTALLATION DE LA CLASSE
Dans sa séance plénière du 10 novembre, le Comité d'installation a fait justice des projets d'entrée monumentale que le Bureau proposait et qui aurait grevé le budget des exposants d'une somme immense.
Grâce à cette simplification, le prix du mètre carré a été réduit à 35 francs comme maximum.
Les exposants seront tenus de déposer au compte courant la somme qui correspond à l'emplacement qu'ils ont réclamé, ou à réduire leurs demandes et acquitter la somme afférente à leurs dimensions nouvelles. Les dépôts devront être effectués, 80 0/o à une date prochaine et 20 o/o au 1° avril, sous peine d’être considérés comme démissionnaires.
Si la somme réservée par eux n’est pas dépensée intégralement, ce qui est probable, l'excédent leur sera restitué à la fin de l'exposition et ils n'auront à payer aucune autre rétribution pour frais de gardiennage et de nettoyage.
Ce paiement ne regarde pas les exposants de la section rétrospective qui est gratuite.
L'AÉROPHILE NO
Comme on s'attend à des réductions ou à des démissions, malgré la modicité du prix réclamé, nous conseillons aux personnes qui voudraient exposer d'envoyer immédiatement une demande au commissaire général afin qu’elle puisse étre transmise au Comité d'admission qui fera une séance de repéchage.
Les objets appendus aux murs paient au mètre linéaire, et les objets suspendus en l'air, d'après la surface de leur projection horizontale et en tenant le même tarif.
Les propriétaires des objets suspendus auront droit gratis à l'emplacement d'un bureau de renseignement qui sera en quelque sorte leur pied à terr.
Ces dispositions sont excessivement libérales, et nous engageons toutes les personnes qui s'occupent de navigation aérienne à profiter de l'avis où est émis que nous leur donnons pour que l'exposition soit digne du rôle que l'aéronautique française occupe dans le monde.
Chaque société d'aérostation de Paris ou de province doit tenir à honneur de figurer dans l'exposition, ne fut-ce que par un cadre.
LES BALLONS DANS L'APFRIQUE AUSTRALE
Le peu de nouvelles reçues indirectement de l’armée des Boëers ne nous permet pas de savoir si en réalité les défenseurs du Fransvaal ont employé, à la détermination des positions occupées par les Anglais, les aérostats qu'ils possédaient, si les renseignements que nous avons reçus sont exacts. Les assiégés de Mafeking, de Kimberley et de Ladysmith leur offraient de brillantes occasions pour déterminer l'état des défenses, et même pour augmenter l'efficacité des bombardements en employant le système que nous avons préconisé avec des ballons libres chargés de lyddite et lancés par un vent convenable.
Quant aux Anglais, nous savons qu'ils ont envoyé à l’armée du Natal un détachement d’aérostiers qui s’est trouvé renfermé dans Ladysmith. Les dépêches par pigeons voyageurs reçues du Cap ne mentionnent pas les succès obtenus par ces aérostats, nous n’en sommes pas surpris. En effet, d'après les dessins publiés par les journaux illustrés d'Angleterre, ces ballons étaient d’une construction tout à fait rudimentaire, la nacelle était attachée au cercle sans aucun intermédiaire. Les aérostiers anglais en sont aux simples ascensions foraines.
Leurs ballons ne s’élevant qu’à faible hauteur ont pu étre facilement percés par les projectiles des Boers. En outre, l'ordre dispersif fait partie de la tactique des Boers, qui sont fort habiles à se cacher, de sorte que l'aéronaute doit avoir beaucoup de mal à les apercevoir, surtout si la nacelle est installée d’une façon précaire.
Pour comble, les aérostiers anglais n'ont employé que du zinc pour préparer leur hydrogène. Dans leur précipitation ils n’ont point eu recours aux tubes à gaz comprimés qu'on a inventé à Birmingham. C'est un comble,
Somme toute, leur installation aéronautique ne paraît pas avoir été meilleure que celle du transport de leur Grande Armada.
LES PIGEONS VOYAGEURS AU FRANSYAAR
Malgré le laconisme des dépêches anglaises, nous voyons que le gouvernement britannique a tiré parti des enseignements du siège de Paris, et organise à Ladysmith un système de correspondance par pigeons voyageurs. Ce système comprend naturellement l'installation dans la place assiégée d'un pigeonnier pour les oiseaux élevés à Ladysmith et qui rapportent les nouvelles du dehors, et d'un autre pigeonnier où sont retenus en captivité les pigeons élevés au dehors. Ces derniers sont originaires soit de Durban, soit du Cap, soit de Pieter-Maritzburg, soit de ces trois localités.
Le système fonctionnera très bien aussi longtemps que ces stocks d'oiseaux ne seront pas épuisés. C’est alors qu'il faut avoir recours aux ascensions montées. En effet, les aéronautes jouent à la fois deux rôles, ils apportent les nouvelles et les correspondances de la place et ils ramènent dans des cages les oiseaux qui ont déjà franchi une première fois les lignes ennemies.
Les Anglais, fort indifférents en matière de navigation aérienne, ne paraissent point s'être préoccupés de cette seconde partie du problème qui est aussi importante cependant que la première.
Pour peu que le siège dure, ils sont exposés à se trouver privés de ce moyen de correspondance. Ce qui donnerait à supposer qu'il en est ainsi, c’est qu'ils paraïssent en ce moment faire de grands efforts pour établir des correspondances optiques
entre Ladysmith et Est-Court.
A. CLÉRY
Le Ballon du Comte Zeppelin
On a commencé à la fin du mois d'octobre le gonflement du ballon du comte Zeppelin qu’on devait lancer du lac de Constance.
Il devait être exécuté à l'aide de 2,000 appareils de compression fournis par l'usine de Zurich, et dont chacun renferme 5 mètres cubes de gaz hydrogène. Une foule de photographes de toutes les nations s'étaient donné rendez-vous autour du ponton monstre d’où le ballon devait être tiré par un bateau à vapeur, appartenant à la compagnie et qui est ancré en rade de Friedrichshafen. Mais on a subitement annoncé que l'opération était interrompue, à la suite d’un accident dont la nature n’a point été indiquée et de la gravité duquel nous ne pouvons en conséquence nous prononcer. Nous devons ajouter que d’après les dessins qui ont été publiés, le ballon Zeppelin est beaucoup plus compliqué qu’on ne le supposait. En effet, cet immense aérostat possède dans son intérieur une carcasse en fils d'aluminium. Cette carcasse est revêtue d’une enveloppe en tissu, laquelle porte le filet de suspension et pardessus -une enveloppe légère en nansouk pour éviter l’échauffement par les rayons solaires.
Quand on pense que la machine a 120 mètres de long et environ 12 mètres de diamètre, on ne peut s'empêcher de redouter que les déboires sans cesse renouvelés fassent abandonner finalement l'expérience qui a absorbé déjà une somme de 1,750,000 francs. Cette construction est faite avec un soin tout particulier, des ingénieurs d’un haut mérite s’y sont attachés. La cause de l’échec, c’est la égalomanie. Il faut appliquer surtout aux constructeurs de ballons dirigeables le mot de Talleyrand à ses diplomates : « Messieurs, surtout pas de zèle. »
W. MonNiot.
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PORTRAITS D'AERONAUTES CONTEMPORAINS
LE COMTE HENRY DE LA VAULX
Né le 2 avril 1870, au château de Biervilie (Seine-Inférieure), le comte Henry de La Vaulx fut reçu licencié en droit de la Faculté de Paris, avant de faire son volontariat en 1890. Après avoir payé sa dette à la patrie, M. de La Vaulx s'adonna pendant quelques années à l'étude des langues étrangères. Une fois suffisamment pourvu de ce genre de connaissances, trop
souvent négligées dans les meilleures éducations françaises, il partit pour l'exploration de notre empire Indo-Chinois, dont il parcourut les diverses provinces en 1894. Avant de revenir en France, par l'Amérique du Nord, il visita de plus la Chine, la Corée et la Sibérie.
De retour à Paris, en 1805, il n’y restait que le temps nécessaire pour obtenir du gouvernement une mission relative à l'exploration de la Patagonie, région peu connue malgré l’odyssée de l'aventureux avoué français qui avait essayé d'y fonder un royaume d'opéra-comique.
Adoptant en partie les mœurs des Patagons, il parcourait à cheval tout le pays, depuis le Rio-Négro jusqu'au détroit de Magellan, ce qui lui procura l'avantage de passer par une série d'aventures tout à fait extraordinaires.
Le récit de son exploration paraîtra chez Hachette, au mois d'avril prochain, pour célébrer le trentième anniversaire de la naissance de l’auteur. Il n’est pas besoin de prédire un franc succès à un livre vécu par un jeune homme ardent, intelligent et brave, possédant toutes les qualités qui ont toujours distingué les habitants de notre chère patrie.
De retour à Paris, en 1897, il se faisait recevoir membre de la Société de géographie à la suite de remarquables conférences prononcées avec la verve et le naturel qui caractérisent un orateur distingué.
Le Muséum faisait une exposition spéciale des armes, des squelettes, des échantillons minéralogiques, des photographies, des plantes et des animaux qu’il avait recueillis chez les principales tribus, les Araucans, les Pampas et les Tehuelehes.
Il se proposait de repartir pour la Terre de Feu, lorsqu'ayant rencontré M. Mallet, il fut initié par cet habile aéronaute à l'art de la conduite des ballons et exécuta une série d’ascensions heureuses qui lui inculquèrent le goût de l’aérostation.
Le premier voyage du comte de La Vaulx fut exécuté, le 18 juillet 1898, en compagnie du comte de Castillon de St-Victor, ainsi que M. Besançon l'a raconté, à cette place il y a un mois, en résumant la vie de ce sympathique aéronaute.
À six heures du soir les deux amis s'élevaient des arênes de la rue Spontini, sous la direction de M. Mallet. Poussé par un vent d'est très faible, le ballon arrivait au milieu de la nuit dans les environs de la forêt de Rambouillet ; surchargé par une forte rosée, il devait atterrir près de Condé, dans un champ d'avoine. Ayant campé au milieu des épis, les voyageurs repartirent à 6 heures du matin pour redescendre en pleine forêt de Dreux, vingt-trois heures après le commencement de leur ascension.
Cinq jours à peine s’écoulèrent, et les trois voyageurs aériens repartaient du captif de la rue Spontini à la même heure, mais au lieu de rencontrer un calme plat, ils étaient saisis par une violente tempête de l'Ouest qui, en huit heures, les conduisait au milieu du grand duché de Luxembourg,
Depuis lors, il n’est pas de mois où le comte de La Vaulx n'ait exécuté, la plupart du temps sans le concours d’un professionnel, au moins un voyage aérien offrant des incidents curieux, ayant duré longtemps et
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n'ayant donné lieu à aucun accident. On peut donc considérer le comte de La Vaulx comme un des praticiens les plus distingués qui fassent honneur à l'aéronautique française. Aussi, est-ce avec raison que le Ministère l’a désigné pour faire partie du Comité chargé d'organiser les ascensions aérostatiques au bois de Vincennes.
Ses collègues lui ont offert une place à la commission spéciale chargée de déterminer les conditions d'admission des aéronautes et des aérostats aux concours de 1900, et l'ont appelé à l'honneur de faire partie de la commission exécutive. Il est un des vice-présidents de l’'Aéro-Club et membre de la Société française de navigation aérienne.
C'est lui qui a été choisi par M. Janssen pour conduire le ballon monté par M. Tikhoff, élève astronome de l'observatoire de Meudon, chargé de l'étude des étoiles filantes dans la nuit du 14 au 15 novembre dernier.
L’article que nous publions plus loin sur les observations faites dans cette nuit mémorable, montrent avec quel talent M. le comte de La Vaulx s’est acquitté de cette mission à laquelle il a tenu à s’associer son ami le comte de Castillon de St-Victor.
Grâce à son talent d’aéronaute, cette ascension a donné des résultats scientifiques considérables et marquera dans les annales de la science.
Parmi les autres ascensions exécutées par M. le comte de La Vaulx, il en est quelques-unes qui nous promettent pour l’an prochain un redoutable champion de l'aéronautique française, mais que nous ne pourrions résumer sans nous priver du plaisir d'en apprécier la valeur; nos lecteurs nous en voudraient beaucoup si nous n’en faisions le sujet d’études ultérieures, car il n’en est point qui permettent aussi bien d'apprécier l'importance des services que les aérostats sont appelés à rendre à l’aide de photographies, d'observations optiques ou d'étapes successives dans les pays encore peu connus et d’une exploration difficile.
Wilfrid DE FONVIELLE.
LA CONFÉRENCE DE LA HAYE ET LES BALLONS
Les aérostats de guerre sont à peine entrés dans le domaine des applications pratiques que déjà une conférence internationale s'efforce d’en restreindre les effets meurtriers dans les guerres futures. N'est-ce pas aller un peu vite en besogne et parer d’une façon tout-à-fait platonique à un danger imaginaire, alors que tant d’autres moyens de destruction s'accumulent dans nos arsenaux et trouvent grâce, jusqu'à la balle dum-dum, devant le pacifique aréopage des nations”... [lest facile en effet de s’opposer à ce qui n’est encore qu’à l’état de projet et de se gloriñer d'une interdiction que la force des choses, plus que tous les congrès, se charge de rendre effective. Avoir déclaré contraire au droit des gens l'usage des ballons lançant des projectiles ou des matières explosibles serait un bien médiocre résultat pour l’œuvre de la pacification du monde. La paix des airs est d’une bien faible importance si on la compare aux instruments de guerre dont les nations disposent sur terre et sur mer
et dont le libre emploi constitue le fait le plus inhumain et le plus exorbitant du dix-neuvième siècle. Dans ce duel déloyal et sans arbitrage possible, qui peut mettre en quelques instants aux prises les antagonistes les mieux armés, on accepte et on tolère tous les moyens de destruction déjà réalisés par la science, mais on proscrit tous ceux qui sont encore réalisables. On accepte le fait accompli comme une fatalité inéluctable, contre laquelle aucune force morale ne saurait prévaloir, mais le fait à venir, le danger encore chimérique, on lui fait l'honneur de le discuter et on frappe d'une réprobation imméritée ceux qui le feront entrer dans la balance.
La faiblesse et l'hypocrisie de ces sortes de congrès se trouvent ainsi mises à couvert par un suprême veto moral. On n'a pas fait œuvre inutile, on n’a pas cédé sur tous les points, on a assuré la paix dans les airs!
Nous croyons que cette paix sera facilement violée dès que l'adversaire y trouvera quelque utilité, et d'autre part nous pensons que la guerre aérienne ne pourra jamais prendre une bien grande extension ni avoir une influence bien importante sur le résultat final des opérations. C’est un auxiliaire intéressant et précieux, dans certains cas, que la conférence de La Haye a voulu supprimer d’un trait de plume. C'est un champ qu'elle ferme aux progrès de la science, sans sauvegarder les droits de l'humanité, bien autrement lésés ailleurs.
N'avoir pas à craindre la chute de projectiles sera certainement une tranquillité pour les combattants. Mais si l'effet moral d'un ballon devait abréger la lutte et diminuer ainsi le carnage, l'intervention de cette foree aérienne ne serait-elle pas toute au profit de l'humanité
La fuite de l'ennemi peut être ainsi obtenue par la courageuse intervention de quelques aéronautes audacieux. Pour cela, il faut les armer et surtout leur laisser ce prestige qu’une invention nouvelle exerce toujours sur l'imagination des foules. Il faut encourager les applications de la navigation aérienne à l’art de la guerre. Il faut que ces combattants de l'air dominent par la science.
Le soldat met sa confiance dans une arme nouvelle, l’aéronaute doit pouvoir la mettre chaque jour dans un engin nouveau. C'est ainsi que l'art de la guerre deviendra une source de progrès non-seulement sur terre et sur mer, mais encore dans ce domaine commun de l'air, dont la science nous a promis la conquête.
Sans donc protester autrement contre les vaines prescriptions de la conférence de La Haye, les aéronautes doivent se tenir prêts au rôle qui leur est assigné d'avance en temps de guerre. Une jurisprudence s’établira nécessairement en leur faveur et les fera considérer, le cas échéant, comme combattants. Quelle que soit la nature des engins ou des projectiles dont leurs nations respectives les autorisent à se servir, l'action de la flotte aérienne, pour n'être pas plus meurtrière que celle de l'artillerie, sera souvent plus efficace. Elle inquiétera l'ennemi et fera une diversion heureuse partout où elle apparaîtra.
En dehors du rôle militant que les ballons peuvent jouer en temps de guerre, ils ont un rôle d'éclaireurs non moins important et sur lequel la conférence de La Haye n’a pu formuler aucune restriction. Ce rôle est entièrement soumis aux progrès qui seront réalisés désormais dans la direction des ballons. Sans avoir pu résoudre le problème d'une façon satisfaisante, on peut dire que la science a rendu cette direction possible dans bien des cas. Ce moyen de locomotion devant donc être employé d'une manière plus fréquente qu’autrefois, on peut se demander si les congrès internationaux ne devraient pas s'occuper de protéger d'une manière toute particulière les ballons contre les entreprises de l'ennemi. |
Tout ballon non armé en guerre devrait bénéficier de la protection qui s'attache
aux voitures et aux ambulances de la Croix-Rouge de Genève. Il est plus contraire à l'humanité de tirer sur de malheureux aéronautes, dont la chute sera mortelle,
due L AEROPHILE 137
que de lancer du haut d’un ballon quelques projectiles qui viennent s'ajouter à ceux que deux armées échangent avec une si effroyable rapidité. De quel droit les Allemands, en 1870, tiraient-ils sur des ballons quine faisaient en somme qu'un service de poste ?.…..
C'est donc d'une façon tout-à-fait inverse que le problème des ballons devrait se poser devant les congrès internationaux. C'est la liberté et même la neutralité de la navigation aérienne qu'ils devraient assurer. On répondra que la chasse aux ballons non armés en guerre sera abolie quand la course sur mer sera supprimée et que, jusqu’à ce jour, le paquebot et le navire marchand sont de bonne prise pour les belligérants. On demandera aussi comment on pourrait exercer sur les ballons le droit de visite qui se pratique sur mer, formalité à laquelle les navires neutres se soumettent. Si l'abordage dans les airs est plus difficile, un pavillon spécial devrait être adopté pour les ballons non combattants et les couvrir d'une protection suffisante. Ce sont les ballons qu'il faut défendre contre les armées et non les armées contre les ballons.
Ainsi, la navigation ‘aérienne soulève non-seulement tous les problèmes de la science et de l’art militaire, mais encore tous les problèmes du droit international. L'intérêt qui s'attache à ces sortes d’études va donc en grandissant chaque jour. Les particuliers ne doivent pas plus les ignorer que les Etats. Ils forment une catégorie à part dans la Science et le Droit. Nous devons donc féliciter les vaillants champions de la navigation aérienne de faire, non-seulement de la science appli. quée au plus difficile de tous les éléments, mais encore de la jurisprudence internanationale, la plus rebelle au progrès parce qu’elle heurte les plus violents préjugés. Les écrivains les soutiendront dans cette œuvre et l'historien si autorisé du Szeège de Paris, M. Alfred Duquet, a déjà donné pour l’Aérophile une opinion qui place sous son véritable jour l'influence décisive des ballons dans les guerres modernes. Les hommes d'imagination comme les hommes de science trouveront dans ces con- _sidérations des indications précieuses. Sans présumer encore de toute l'importance qu'il faut attacher à l’Aérodrome à vapeur dont M. Langley a fait récemment l'expérience, on peut dire que la course aérienne est bien près d'entrer dans le domaine des questions internationales qu'un prochain congrès aura à résoudre.
Charles FUINEL,
Sur l'utilisation du vent relatif pour s'orienter en ballon
Dans la traversée aérienne de Paris au golfe de Fos (Méditerranée), qui a été racontée tout au long par M. Maurice Farman dans le numéro de l’Aérophile, du mois d'octobre dernier, nous avons expérimenté un appareil nouveau destiné à l'observation du vent relatif et que j'ai désigné sous le nom d’indicateur de direction, en raison des services qu’il peut rendré aux aéronautes égarés dans l'atmosphère, ainsi qu'il arrive souvent pendant la nuit ou dans la traversée des nuages.
Voici la description de cet instrument et les résultats obtenus au cours de ce voyage.
L’indicateur de direction se compose essentiellement d'une rose aimantée semblable à celle des compas de marine et mobile sur une pointe verticale fixée au centre d'une boîte circulaire vitrée. La suspension métallique à la Cardan est remplacée par deux fils attachés aux extrémités diamétralement opposées du
couvercle vitré de la boîte, et réunis, à o m. 50 environ au-dessus du centre de la rose aimantée, en un filin unique que l’on suspend à un point fixe quelconque. Enfin, au point de réunion de ces deux fils est attaché un pendule extrêmement léger constitué par un petit fil de soie câblé terminé à sa partie inférieure par une fine pointe de cuivre qui vient presque toucher le couvercle vitré de la boite.
On conçoit facilement que l'appareil étant ainsi disposé, s'il n'est soumis à aucun courant d’air horizontal, la pointe de cuivre du pendule sera immobile et coïncidera exactement avec l'axe de rotation de la rose aimantée; mais au moindre souffle d'air, le pendule déviera, et, en raison de l'extrême faiblesse de son inertie, il indiquera instantanément toutes les variations d’azimut du vent.
Sur la fig. le pendule est représenté dirigé vers le
| N.-E., tout près de l'extrémité de la rose aiman-
tée, et vient buter un petit rebord métallique circulaire
fixé sur le couvercle en verre. Ce rebord limite la
course du pendule en empêchant le fil de soie de s'em-
mêler autour des fils de suspension lorsque le vent relatif est trop intense.
L’instrument expérimenté dans l'ascension du 16-17 septembre dernier, comprenait un pendule de o m. 50 de long, pesant o gr. o1, soit o gr. 05 pour le fil et o gr. 05 pour l'aiguille de cuivre. La sensibilité de ce pendule disposé dans mon laboratoire était telle qu'un déplacement d'air absolument inappréciable aux sens le faisait dévier d’une façon considérable. C'était une condition indispensable de succès.
Pour notre voyage aérien, j'ai placé l'appareil au niveau du rebord supérieur de la nacelle, mais en l’éloignant à deux mètres environ de distance horizontale, en utilisant l’aérostat lui-même, ou plutôt son filet, comme point d'attache fixe du filin de suspension.
Par suite de cette disposition, j'ai réussi non seule-
INDICATEUR DE DIRECIIDN ment à mettre l'indicateur de route à l'abri des secous-
ses nuisibles produites par les mouvements que nous faisions dans la nacelle, mais aussi, en éloignant la rose aimantée des masses de fer perturbatrices (ancre, etc.); j'ai pu supprimer les moyens employés dans la marine pour combattre cet effet. Enfin, pour augmenter encore la stabilité de cette suspension, j'avais chargé le fond de la boîte, sous la rose aimantée, de plusieurs kilogrammes de grain de plomb pouvant au besoin servir de lest.
L'instrument a été mis en fonction dès le départ, mais la nuit étant survenue, les observations ont été rendues difficiles par la faiblesse de notre lampe électrique dont la portée n'était pas suffisante. Cependant, j'ai pu voir suffisamment pour observer que le pendule était en oscillations perpétuelles dans un plan vertical sensiblement parallèle à la marche de l'aérostat, c'est-à-dire du N.-W. au S.-E.
Dès le matin, j'ai pu faire des observations bien plus nombreuses et plus précises. Quoique notre aérostat fut alors emporté en plein Sud au sein d’un violent mistral, nous ne ressentions que très rarement le vent relatif, Mais avec l’indicateur de direction, nous avons pu constater la continuité absolue de ce phénomène. Le pendule se balançait alors du Nord au Sud sous l'influence du vent relatif, et, en prenant la moyenne des légères déviations en azimut de ce vent relatif, on obtenait un pan moyen de balancements qui était parallèle à la marche de l’aérostat.
Pendant la traversée de la mer des nuages, qui a duré assez longtemps, il nous
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a été possible, grâce à cet appareil, de déterminer la direction suivie par l’aérostat, direction qui d’ailleurs n'avait pas varié sensiblement.
Lorsque nous eûmes dépassé la limite supérieure des nuages, le sommet du Mont- Blanc, facilement reconnaissable, nous fournit un autre moyen d'orientation.
Le vent relatif a été observé dans toutes les ascensions et par tous les aéronautes, soit par son impression passagère sur le visage, soit en observant les mouvements de la banderolle ou des ascensionnels. L'on a remarqué même quelquefois que le guiderope s'incline surtout vers le voisinage du sol. Sivel a employé de petits ballons captifs attachés par un long câble au cercle de l’aérostat libre, afin de sonder les courants supérieurs, et plusieurs expérimentateurs ont exploré les courants inférieurs en suspendant sous la nacelle un long fil à l'extrémité duquel se trouvaient des objets légers. Mais les déviations des câbles ainsi obtenues dépendent surtout des variations de vitesse et de direction des courants à des hauteurs différentes. Le phénomène est donc complexe et on n'utilise pas le vent relatif proprement dit, phénomène constant en ballon et auquel, jusqu’à présent, on ne semble pas avoir attaché l'importance qu'il mérite.
En utilisant le vent relatif qui est une conséquence de la grande inertie de l'aérostat et de la constitution interne du vent, il semble possible d'établir pour les aéronautes une sorte de ligne de foi qui leur servira constamment de guide, en leur permettant de reconstituer leur trajectoire et en les avertissant d’une direction dangereuse. C'est cette lacune, existant dans la navigation aérienne, que j'ai essayé de combler, en partie du moins, avec cette sorte de compas aéronautique que j'appelle indicateur de direction.
Je me propose d’emporter cet instrument dans mes prochaines ascensions et de continuer ces études sur le vent relatif qui confirment pleinement les observations
qui ont été faites à terre et notamment à la tour Eiffel, sur la constitution interne du vent.
Gustave HERMITE.
Les Ballons à Ja Guerre du Transvaal
Nous avons recu de divers correspondants des dessins et des nouvelles relatives au rôle joué par les ballons dans la guerre du Transvaal, nous devons commencer par reconnaître, que nous avions été induit en erreur par un agent du gouvernement du Transvaal, et que les Boers n'ont point de ballons à leur armée. Il est trop tard pour rechercher la cause de la mystification dont nous avons été l’objet, mais nous devons la constater.
Les ballons anglais ont été employés à Ladysmith par la garnison assiégée, et dans les combats que lord Methuen a livré à Modder-River. Le sort des armes ne lui a point été favorable malgré le concours que lui ont prêtées les vigies aériennes. Mais cela ne veut pas dire que les ballons lui aient été inutiles, et que les avis expédiés au quartier général n'aient point eu des résultats heureux, d'autre part les Boers ont été victimes au siège de Ladysmith, d’une série de surprises, qui peuvent très bien tenir à ce que leurs mouvements ont été aperçus du haut de la nacelle d'un ballon captif,
EE EEEEEEEEE——————
À cause du laconisme voulu des communications, nous ne pouvons nous livrer qu'à des conjectures sur ce point.
Un petit nombre de pigeons est arrivé au Cap au commencement de l'investissement de Ladysmith et leurs dépêches ont été télégraphiées en Angleterre, mais les communications ne paraissent pas avoir été maintenues d'une façon permanente, probablement parce que l’on n'a pas expédié de Ladysmith des ballons montés emportant des cages à pigeons et que le service postal aérien du siège de Paris n’a été qu'imparfaitement imité.
Les ballons militaires anglais sont toujours fabriqués avec la baudruche, d'après le système que le colonel Templar a inauguré depuis longtemps. Leur capacité n'est que de 314 mètres cubes, ce qui réduit leur rayon à A mètres 22.
Leur force ascensionnelle nette est, d'après nos renseignements, de 220 kilogs. En supposant que l'hydrogène ait une force élévatoire de 1,100 grammes par mètre cube, le matériel aérostatique pèserait 125 kilogs. Sion admet qu'un homme pesant 70 kilogrammes monte dans la nacelle, il reste 150 kilogs pour le poids du cable et la force à opposer à la poussée du vent. On voit que ces aérostats doivent s'élever difficilement bien haut; ils doivent borner leur course à autant de pieds que les ballons français ou allemands peuvent faire de mètres.
Reste à savoir si la hauteur de 200 mètres par exemple n’est pas suffisante pour le but tactique que l’on se propose d'atteindre dans les ascensions militaires ? Nous ne sommes pas fixés sur ce point.
Une objection plus sérieuse est la difficulté de faire usage d’un ballon captif qui n’a qu'une faible force ascensionnelle lorsque le vent fraichit. Lord Methuen rapporte dans son récit de la défaite de Magersfontein qu'il n'a pu faire exécuter d’ascension pour reconnaître la position de l'ennemi parce qu'il soufflait un vent trop fort. Aurait-il pu le faire avec un ballon français ou un ballon allemand? Ce sont des questions que nous ne faisons que poser.
Ces ballons montés ne sont pas les seuls dont les Anglais fassent usage dans leur armée de l'Afrique australe. Ils en ont encore un grand nombre de petits ayant 2 à 3 mètres de diamètre qui servent à élever dans les airs un conducteur pour la télégraphie sans fil, mais nous n'avons pas de preuve que les Anglais aient fait usage de ce procédé. Il est cependant admissible qu'ils aient ainsi recueilli des messages, des places assiégées et que par ruse de guerre ils mettent ces communications à l'actif de la télégraphie optique.
C'est peut-être à l’aide d’un ballon de guerre que le général French, qui était à Ladysmith avec le général White, s’est rendu au Capauprès du généralissime Buller et qu’il a pu prendre le commandement du corps de cavalerie à la tête duquel il se trouve actuellement.
Mais nous sommes réduits à des conjectures sur tous les points et nous ne connaîtrons la vérité que lorsque la guerre sera terminée.
G. BLANCHET
Le Ballon dirigeable du comte Zeppelin
Nous sommes heureux de recevoir de notre ami M. J. Sulzberger, de Saint- Gall, de très précieux renseignements sur le ballon du comte Zeppelin, au succès duquel nous nous intéressons vivement.
Si nous avons dit que l'expérience avait été annoncée, c'est que nos renseignements particuliers coïncidaient avec les nouvelles que nous avons trouvées dans les journaux allemands et même dans l'excellent article que M. Sulzberger joint à sa lettre
Nous éprouvons une véritable satisfaction en apprenant que la nouvelle d'une prochaine expérience avait été répandue par des amis plus impatients que l'inventeur et que les essais sont ajournés au printemps.
M. Sulzberger nous fait savoir que le ballon n’a point de carcasse en aluminium mais que son armature métallique est, en quelque sorte, de filet ou de cases dans lesquelles les dix-sept ballons seront glissés probablement avant d’être gonflés. Quoique difficile à réaliser, la construction ainsi entendue est loin d'ètre impossible à exécuter. Nous avions été de plus induits en erreur par la description que le major Baden-Powel a publiée dans l’Aéronautical-Fournal, après avoir visité les travaux. En effet, cet officier dit : & Sur toute cette charpente on étend deux filets en chanvre, de la même manière qu’il y a deux peaux au ballon. » Comme le major est parti rapidement pour l'Afrique australe, et n'a pu corriger les épreuves de son intéressante communication, la rédaction a peut-être commis quelque méprise dont nous aurons été victimes. D'après ce que nous écrit M. Sulzberger, le bruit de l'ascension s'était répandu parce que l’on avait commencé le gonflement de quelques-uns des ballons, mais il paraît que cette opération n'avait pour but que de s'assurer de l'imperméabilité des étoffes qui doivent conserver le gaz d'une façon absolue. Cette faculté essentielle à laquelle on ne saurait attacher une importance trop sérieuse, n’a point été réalisée avec une perfection suffisante.
M. Ekholm a donné un bel exemple à suivre en refusant de participer à l'aventure du ballon polaire dès qu'il a vu que cet aérostat laissait fuir son hydrogène. M. le comte Zeppelin a donné trop de preuves célèbres de son courage pour qu'on ne doive pas le louer sans réserve de prendre les mêmes précautions avant de commencer son expérimentation.
La tâche est fort compliquée et fort lourde, j'avoue que je ne peux m'empêcher de concevoir des appréhensions en considérant l'échelle sur laquelle son ballon est construit.
Je frémis quand je songe qu'il faut lancer dans les airs un ballon dont le cube égale ou dépasse celui d’un grand cuirassé. Mais n'est-ce point le cas de dire : « Audaces fortuna juvat. »
De tels travaux nous reposent du piétinement sur place auquel nous sommes trop habitués en aérostation.
Ajoutons, pour prouver que les photographes avaient eu tort de fourbir leurs objectifs, que le montage n’est même point terminé et qu'il reste notamment à disposer le gouvernail et les deux hélices de propulsion. Les dix-sept ballons ne sont pas tous prêts. Pendant l'hiver, il ne peut être question d'aucune ascension, le lac étant couvert d'épais brouillards.
Ce n’est donc au printemps, aprés le vernissage des ballons, que commenceront
les expériences, Georges BESANÇON.
Observation des Léonides
Le succès de l'observation en ballon de cet essaim célèbre, a été encore plus grand qu’en 1898, précisément parce que les observations terrestres ont été moins mauvaises cette année que l’année dernière. En effet, grâce à ce que l’essaim a été entrevu dans une foule de stations dont les résultats auraient été presque inutiles s'ils n'avaient été complétés par ceux des ballons, l'ascension de M. Tikhoff, de Mie Klumpke et de M. Tereuz, ont démontré d’une façon définitive deux faits capitaux. Le maximum n’a point atteint la valeur extraordinaire à laquelle la majeure partie des astronomes s’attendaient, et le maximum fort ordinaire auquel on a assisté, ne s’est pas produit en retard d’un jour comme on le supposait.
Les observations de 1899 ont donné raison aux conclusions publiées par M. Camille Flammarion, dans le Bulletin de la Société astronomique de France, annonçant que l’essaim des Léonides s’était éparpillé le long de la trajectoire et que l'éclat de l'averse traditionnelle allait en s’effaçant. Fn s'exprimant de la sorte M. Flammarion a été bon prophète puisqu'au lieu d'obéir à des idées préconçues, il s'est borné à interpréter sainement les observations qui avaient été faites.
IL était déja établi que l'averse de 1833 avait été moins abondante que celle de 1799, et que celle de 1866 avait également été moins abondante que celle de 1939:
Cette circonstance prévue par Leverrier, qui l’attribuait à l'action perturbatrice des planétes Jupiter et Saturne, dans le voisinage desquelles l’essaim doit passer lors de chacune de ses révolutions, semble résulter de l’histoire des Léonides, en admettant comme véridiques les assertions des astronomes les plus en renom. En effet, ces savants admettaient que de riches averses dépendant du même radiant se sont montrées dans les siècles passés, ont brillé à différentes époques et ont disparu pendant de longues années. Mais ces conjectures reposant sur de vagues chroniques n'ont en réalité aucune valeur scientifique malgré le mérite des astronomes qui les ont mises en avant.
La détermination de l'orbite des corps célestes, découverts en 1799, est elle-même des plus précaires, et son assimilation à celui de la comète Tempel est tout à fait problématique. Le retard de cette comète, qui devait revenir cette année et qui ne s'est point encore montrée, n’est point fait pour augmenter la confiance dans l’assimilation que M. Schiaparelli s’est cru autorisé à faire.
Malgré le désir bien légitime qu'ont les astronomes de considérer comme suffsantes les données qu'ils recueillent péniblement dans leurs observations ils ne peuvent dissimuler le caractère précaire des résultats acquis par les observations imparfaites qu'on fait à travers les interstices de nuages, dont l'épaisseur varie à chaque instant. Voici, en effet, dans quels termes s'exprime L'annuaire du Bureau des Longitudes pour 1899, dans la note explicative du tableau dressé par M. Denning, et ne comprenant pas moins de soixante-trois radiants d'étoiles filantes.
Dans chaïue nuit de l'année, on peut, d'après les données fournies, évaluer grosso modo à environ six où sept le nombre des points radiants qui apparaissent. Maïs pour la plus grande partie, on ne possède que des données très vagues sur leur position. La quantité de météores appartenant à une même source et la durée de l’émanation sont très variable; pour quelques unes elle atteint à peine quelques heures; pour d’autres elle se prolonge au-delà de quelques semaines. Les diverses étoiles filantes d'un même flux, sillonnent le ciel dans toutes les ditections et s'éteignent après une courte visibilité à une distance plus ou moins considérable du
point de départ, etc.
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Le besoin d’un mode d'observation moins précaire se fait tellement sentir que l'usage des ballons s'impose pour ce genre d’études.
L'important problème est de diminuer le plus possible l'espace invisible caché par la sphère aérostatique qui couvre le zénith de l'observateur et dont l'étendue peut être évaluée dans l’état actuel des choses à environ un dixième de la surface du ciel apparaissant au-dessus de l'horizon.
Plusieurs projets sont à l'étude pour permettre dans les ascensions aérostatiques de voir le zénith lui-même, mais quelque regrettable que puisse être cette lacune du défaut de visibilité des régions zénithales, elle ne détruit pas le bénéfice de la nouvelle méthode. Il n’y a rien d’absolu dans le diamètre de l'espace caché, on a varié notablement dans les ascensions exécutées jusqu'à ce jour pour l'observation des étoiles filantes en ballon.
L'année dernière, M. Besançon avait fait attacher aux suspentes du filet de l'Alliance, ballon de 13 m. 20 de diamètre, des allonges de plusieurs mètres de longueur de sorte que la nacelle se trouvait assez loin de l’'appendice.
Cette année, l’espace invisible était plus considérable surtout pour l'Aéro-Club dont le diamètre était de 14 m. 50 et dont le filet avait été raccourci par suite d'un dépôt abondant de rosée
Le Centaure était dans des conditions plus favorables, il avait recu des cordes supplémentaires cet son filet avait gardé ses dimensions naturelles. Mais par l'effet du hasard, le ballon le plus avantageusement gréé avait été l'Æirondelle, qui avait servi en 1867 à l'ascension exécutée dans le même but par M. W. de Fonvielle. En cifct, le ballon, qu’on avait gonflé avec de l'hydrogène pur, était d'un cube très faible, comme il servait à des ascensions de l'Hippodrome : il était de forme très allongée ct ses cordes étaient très longues afin de lui donner la forme élégante que les praticiens recherchaient à tout prix. Un ballon semblable suffirait très probablement dans la plupart des cas, au lieu de chercher midi à quatorze heures, il n'y avait qu'à régulariser ce qui a été fait il y a 33 ans.
On voit dans le compte rendu suivant, qu'a publié le journal le Temps, de la séance du 23 novembre, de la Société française de navigation aérienne, que ces idées ont été exposées d’une façon éloquente devant cette société.
« M. Janssen, qui présidait, a donné la parole aux astronomes et aux aéronautes venant rendre compte de la mission qu'ils avaient reçue pour l'observation des Léonides en ballon. L'assemblée était très nombreuse et fort enthousiaste: on y comptait les membres du bureau de la Société astronomique de France et M. Camille Flammarion, son secrétaire général. Mlle Klumpke,qui a fait preuve d'un remarquable talent oratoire, a obtenu un succès des plus vifs.
& M. Janssen a remercié toutes les personnes qui ont contribué au succès de la brillante expérience qui vient d’être faite et en particulier son confrère, M. Læwy, qui s’y est associé en accordant à Mlle Klumpke l'autorisation d’y participer, ainsi que les directeurs des observatoires de Strasbourg et de Pulkowa, qui lui ont donné un caractère international. Il a insisté sur le caractère particulier des observations faites dans l'air absolument pur, où les astronomes peuvent presque toujours parvenir en ballon sans dépasser l'altitude de mille mètres.'Il a fait remarquer que l’histoire, des Léonides en 1899 est la première qui soit connue d'unc façon scientifique depuis l'année 1799, époque de leur découverte. Il a terminé en disant que la méthode aérostatique est susceptible de s'appliquer à l'étude d'un grand nombre d’autres questions astronomiques. L'astronomie est une science envahissante qui demande successivement le concours de toutes les autres. Mais c'est un grand honneur pour chacune de celles qu'elle emploie, car il faut qu'elles commencent à arriver à un certain degré de perfection pour que l’astronomie puisse songer à elles,
oo
L'honneur de la Société française de navigation aérienne sera d'avoir rendu cette utilisation possible. »
Nous emprunterons encore au Temps le compte rendu de la séance de la Société astronomique de France qui a eu lieu quelque jours après.
En la séance de la Société astronomique de France, présidée par M. Callendreau, de l’Institut, Mlle Klumpke a brillamment résumé l’histoire des Léonides et montré que le résultat des observations faites en 1899 dans toute la Terre ont établi la réalité de la grande découverte faite en 1868 par Le Verrier lorsqu'il a annoncé que cet essaim si riche était étranger au système solaire, qu'il y avait été introduit accidentellement, qu'il serait dispersé par la planète Uranus dans le voisinage de laquelle il passait et uniformément réparti le long de l'orbite de la comète de Tempel.
Cette démonstration, si importante pour la gloire du plus illustre astronome français, n'aurait pu être donnée si des observations en ballon n'avaient complété les observations terrestres. M. Janssen, de l’Institut, a confirmé ces assertions et déclaré que la méthode des observations en ballon a fait ses preuves, qu’elle sera employée dans le siècle futur à l'étude d’un nombre considérable de questions d'astronomie physique, l'étude des aurores boréales, de la lumière zodiacale, des éclipses, des comètes, etc., etc. Il lui a prédit un aussi grand avenir qu’à l'analyse spectrale et à la photographie. Il a félicité, au nom de la Société astronomique de France, toutes les personnes qui ont pris part à ces expériences et les sociétés qui les ont préparées.
Après avoir résumé, dans un charmant écho pétillant d'esprit, les brillantes observations faites par Mile Klumpke, le Figaro demandait à quoi servaient ces constatations.
La réponse, sollicitée d’une façon si bienveillante, ne $e fit point attendre, et notre grand confrère apprit à ses lecteurs que ces observations avaient fourni une constatation précieuse des idées de Le Verrier et a ajouté un élément essentiel à la gloire du plus illustre des astronomes français. On ajoutait que, dorénavant, grâce à ce brillant succès, l'astronomie en ballon pouvait être considérée comme fondée et qu'une branche immense venait s'ajouter au domaine le plus français de tous les arts.
W. MONNiot.
Congrès international d'Aéronantique de 1900
Le congrès d’aéronautique se tiendra à l'observatoire de Meudon, du 15 au 20 septembre, à l'issue du congrès de météorologie. Il sera présidé par M. Janssen. Toutes les communications y relatives doivent être adressées à M. Triboulet, secrétaire général, 10, rue de la Pépinière.
Le succès de la manifestation parait assuré.
En effet, le nombre des souscripteurs ayant déjà versé leur cotisation qui est de dix francs, s'élève déjà à plus d’une cinquantaine. En 1899 il n'était que d'environ 80!
Comme il l’a fait en 1880, le congrès publie une circulaire dans laquelle il insère une espèce de table de matières indiquant les différentes questions dont le congrès peut s'occuper.
Cette sorte d'inventaire a des dimensions considérables, on y trouve indiqué une foule de questions.
On y voit figurer pour la première fois les recherches relatives à l'astronomie, les ballons-sondes et les cerfs-volants.
Les partisans de ce dernier mode d'investigations se donnent beaucoup de mouvement pour supplanter les ballonssondes. Quoique nous ayons apprécié les services rendus par ces appareils, nous ne pouvons admettre ce sectérianisme.
Dans une lettre adressée à M. Janssen, M. Teisserenc de Bort se plaint de ce que l’on n’a pas indiqué que ce mode d'exploration de l'atmosphère est employé régulièrement. Il nous apprend même que la commission internationale aéronautique fonctionne également, ce dont nous étions loin de nous douter, car on ne nous a point convoqué depuis longtemps, non plus que MM. Hermite et Besançon, les inaugurateurs de cet ingénieux et puissant procédé qui leur assure une réputation durable, car leurs successeurs ne parviendront point à les faire oublier.
Les questions militaires ne figurent pas dans la table des matières élaborée par le comité. C’est une omission contre laquelle proteste le remarquable article de notre collaborateur, M. Charles Fuinel, que nous publions dans ce numéro.
Le colonel de Kowanko s'est déjà fait inscrire pour protester contre l'interdiction du jet de matières incendiaires et inflammables du haut des ballons de guerre, il sera suivi certainement dans cette manière de voir.
La commission civile permanente d’aéronautique avait pris une série de décisions avant d’avoir reçu une institution nouvelle. Nous pensons que les décisions ne seront pas mise au panier, qu'il y aura lieu de les compléter et qu’on devra nommer un rapporteur pour soutenir avant le congrès les résolutions adoptées.
Le comité d'organisation est partagé en plusieurs sections dont les attributions seront sans doute conservées. Les bureaux définitifs seront nommés par le congrès qui, comme celui de 1889, s'ouvrira par un discours
de M. Janssen.
DE M: DE SANTOS-DUMONT
M. de Santos-Dumont a tenu compte, dans une grande proportion et avec intelligence, des conseils qui lui ont été donnés. Son nouveau ballon «utomobile, Le Santos-Dumont n° 3, qu'il a expérimenté le 13 novembre, est allongé d'une façon tout à fait raisonnable, au lieu d'un gros tube de 25 mêtres de long sur 3 m. 60 de diamètre, il a employé, comme Giffard, le volume engendré par un arc de cercle exécutant une révolution autour de sa corde. Le coefficient de son aérostat, qui a 7 m. 50 au faîte et 20 mètres de pointe en pointe, est de 2, 7 au lieu de 7. Ce qui est un progrès. Il a adopté la perche horizontale de l'illustre inventeur de l'injecteur. Il a remplacé la machine à vapeur, qui avec son charbon et son coke, pesait plus
de 200 kilos, par un moteur à pétrole de Dion-Bouton, type de 1 cheval 3/4, à deux cylindres superposés donnant environ 3 chevaux et pesant 75 kilogrammes y compris la nacelle. Il a, de plus, supprimé les bâches à eau et à charbon, etc., etc. Bref, il a pu faire son expérience avec un ballon de 500 mètres cubes rempli de gaz d'éclairage au lieu d'en employer un de 2,500. Le gouvernail a reçu une place et une dimension raisonnables, il forme un triangle de 8 mètres carrés à l'arrière entre le ballon et la nacelle.
Le ballon, en coton verni, avec la suspension et les soupapes, pèse 90 kilos : la nacelle et le moteur 73 kilos : les engins d'arrêts (2 guidcropes, 60 ct 30 mètres)
gear
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20 kilos. L'aéronaute, dont le poids est de 50 kilos, emporte 105 kilogrammes de lest en sable fin.
Dans la seconde ascension, exécutée le 23 novembre, il paraît que le gouvernail n'avait point été fixé avec une précision suffisante. Voici ce que dit à ce sujet M. Emmanuel Aimé, dans un article qu'il a publié dans la Zocomotion Automobile : « Le gouvernail mal suspendu, obéissant mollement aux cordes de manœuvre reliées à la nacelle, s'inclinant au moindre souffle lorsque la ballon présentait le flanc au courant, n'a pu imprimer au navire aérien qu'une direction vague et complètement insuffisante. » M. Santos ne s'y est pas trompé, et après l'atterrissage il a déclaré à M. Aimé qu'à aucun moment il n'avait été maître de la direction de son baïlon.
En réalité il paraît que le ballon n'a fait que de tourner sur lui-même ce qui, suivant M. Aimé, a produit l'illusion d'une direction volontaire. Ce sont ces mouvements, ces soubresauts, qui auraient été cause de tous ces articles qu'on a répandus à profusion dans la presse.
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Mais il est possible que M. de Santos-Dumont ait été en quelque sorte trop modeste, et qu'il y ait dans ces zig-zags, une partie qui doit être attribuée au mécanisme mis en action.
Pour faire la part de la machine, il faut que l'observation soit faite scientifiquement, à l’aide de photographies, et d’oriflammes ou de banderolles attachés au ballon ainsi qu'en employant des ballonnets. Une expérience faite à l’improviste n'est point suffisamment instructive.
M. de Santos a débarqué cette fois sans accident. Il a atterri comme il l'aurait fait avec un ballon sphérique. C'est un minime progrès dont nous le félicitons. Nous
va men
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l'engageons à continuer, mais en se mettant dans des conditions plus pratiques.
L'art de la direction des ballons est beaucoup moins avancé qu'on ne le croit communément. En effet, il ne suffit pas d'engendrer sur l'air des tractions énergiques, il faut encore les appliquer d’une façon utile non seulement à la propulsion, mais surtout à l'équilibre de l'aérostat, question primordiale, problème toujours négligé mais sans solution duquel il ne peut pas exister de ballon dirigeable.
Actuellement on ignore même les moyens d'observer scientifiquement les mouvements des mobiles aériens. Nous avons vu un des hommes de science, nous assurer gravement que M. de Santos-Dumont s'était parfaitement dirigé, au besoin des milliers de spectateurs en auraient témoigné.
Annonçons que M. de Santos-Dumont a apporté de nombreuses modifications à son aérostat et fait construire un nouveau moteur à 4 cylindres. Nous attendons de grandes choses de son courage, de son adresse et de son esprit ingénieux.
Paul ANCELLE,
LES SPFORTS EN 1200
SECTION X. — AÉROSTATION
Grâce à la bienveillance de l’administration, nous sommes à même de mettre sous les yeux de nos lecteurs le plan général de la région du bois de Vincennes, consacrée à l'exposition des Sports. La partie située à l'angle Sud-Est sera spécialement réservée à l’aérostation, sa superficie est d’environ sept hectares.
Elle est bornée au Nord par les annexes des Armées de terre et de mer, et à l'Ouest par le vélodrome municipal. Une partie notable est plantée d'arbres et d'arbustes auxquels on ne peut toucher, mais en enlevant quelques bouquets de plantes au milieu de l’espace découvert, on aura pour les manœuvres tout le terrain nécessaire.
L'administration a accepté l’idée de construire un bâtiment de l’aérostation mais il aura un caractère permanent, de sorte que les dépenses nécessitées par sa construction doteront la ville de Paris d’un centre d’ascensions, établissement dont le besoin se faisait sentir depuis longtemps.
L'administration s'est montrée plus généreuse qu'on pouvait l'espérer. Elle a accepté le principe de fournir le gaz aux aéronautes, de leur payer les frais de retour et de leur donner des prix en espèces. Dans sa séance du 8 décembre, la section X a nommé un comité exécutif chargé de préparer toutes les résolutions nécessaires à l’accomplissement de sa mission et de remplir le rôle que certaines sociétés jouent dans les autres sports. Le rapporteur de la première sous-commission a déclaré qu'il était nécessaire de prendre ce parti parceque l’on a pu trouver dans les sociétés aéronautiques une organisation équivalente à celle que l'on avait rencontré dans les autres sections.
Le rapporteur a présenté, au nom de la première sous-commission, une liste de dix membres distribués par catégories, trois aéronautes militaires, trois aéronautes civils, deux publicistes et deux membres indépendants. Il a été décidé après discussion que le nombre des catégories serait maintenu, mais que le nombre des membre serait porté à quatorze.
Le comité exécutif est ainsi composé : aéronautes militaires, MM. Paul Renard, Hirschauer, Le Gouy de Saint-Senne et Pezet; aéronautes civils, MM. Louis Godard, Lachambre, Mallet et Surcouf; publicistes, MM. Aimé Amy et Aubry; membres indépendants, MM. Espitalier, Eugène Godard et comte de La Vaulx.
Le comité s’acquitte de ses fonctions avec une grande activité, car dix neuf Jours après sa nomination, ses membres recevaient une convocation pour une séance destinée à nommer le bureau du comité exécutif, à faire choix d’un siège social du bâtiment à édifier à Vincennes et enfin à fixer la date des concours.
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L’'Aéronautique à l'Exposition de 1900
Une séance du comité d'installation de la classe 34 a eu lieu samedi 16 décembre.
La discussion a d'abord porté sur la section rétrospective, à propos du ballon le Volta, dont M. Janssen propose comme on le sait l’exhibition. L'illustre astronome aurait l'intention de présenter au public son ballon tout gonflé. M. Jules Vernes, représentant de l'administration, a fait des objections en se basant sur l’espace considérable que le Vo/fa occuperait dans le palais si on l'exhibait en cet état. M. de Fonvielle a insisté sur l'intérêt qu'offrirait cet objet, et sur l'avantage qu'il y aurait à l'utiliser pour l’instruction publique sur l'exposition d° aérostation. Du reste de grands sacrifices ont été déjà faits pour que ce ballon soit en état de recevoir l'air nécessaire à son gonflement.
Une discussion s'est engagée à ce sujet, et plusieurs membres ont émis l'opinion qu'il était impossible d'admettre que le ballon ait été réparé de manière à permettre GEL opération.
Il a été décidé qu'une commission de trois membres serait déléguée ue de M. Janssen, pour s’enquérir de l'état du ballon, et qu'elle ferait un rapport sur lequel on délibérerait de nouveau.
M. Wilfrid de Fonvielle a appris au comité qu'il s'était rendu auprès du notaire Leguay, exécuteur testamentaire de M. Henry Giffard, pour lui demander s'il ne possédait pas quelques pièces relatives à l'inventeur de l'aérostation captive à vapeur.
M. Leguay lui a appris que les Domaines possédaient une série de calculs faits par Henry Giffard pour l'établissement de son ballon dirigeable, et de ses captifs ainsi que pour ses projets d'expériences. Il a ajouté qu'il ne doutait pas que les Domaines ne refusent ces pièces au comité d'installation de la classe 34 s'il en faisait la demande. À la suite de cette communication, le secrétaire a été chargé d'écrire officiellement au directeur des Domaines pour lui demander s'il v oulait exposer lesdits objets
Le comité s’est ensuite occupé de l'exposition active.
Un incident a été soulevé à propos d’un article que M. de Fonvielle a écrit dans le Wélo. Le comité a adopté la rédaction d'une lettre destinée au journal le Vélo et demandant son insertion qui a été accordée. Le but de cette lettre était d'établir que MM. Hervé et Surcouf avaient été adjoints à M. le commandant Paul Renard par le comité de réception pour rédiger le travail scientifique qui précèdera le catalogue de la classe 34, et que ce travail serait soumis au comité de réception.
Les divers membres qui avaient été chargés de faire des démarches auprès des exposants démissionnaires ont rendu compte des résultats de leur mission.
Le comité a accordé à M. Dumoutet la facilité de payer par un travail artistique le montant du prix de l'emplacement qui lui a été accordé. Cette résolution, dont le libéra'isme n'échappera à personne, a été prise à l’unanimité. M. Dumoutet sera cependant tenu de faire agréer par le président du comité la maquette du travail qu'il se propose d'exécuter.
Parmi les exposants ainsi repêchés, nous citerons M. Lerond, ingénieur
des ponts et chaussées, pour un aéroplane à vapeur de grandes dimensions.
Le comité a entendu avec intérêt une communication de M. Wilfrid de Fonvielle, annonçant que dans sa séance du 19 décembre, le comité de l'Aéro- Club allait délibérer sur la forme à donner à sa participation à l'exposition. Il a été donné lecture d'une lettre de M. le comte de la Vaulx établissant que cette adhésion est votée en principe et que cette décision est due à l'initiative de MM. Besancon, de Fonvielle et Mallet, membres de la société.
L'adhésion de cette puissante association est d'autant plus importante qu'elle vient de constituer un comité scientifique pour organiser les ascensions.
BULLETIN DES ASCENSIONS
7 XovEMBRE, midi 20 (usine à gaz de La Villette). — Le Franklin, 780 m. 3, dirigé par M. Emile Carton, ayant à bord M. Georges Dubois, a atterri à 2 h. 50 du soir à Barbery (Oise). entre Senlis et Crépy.
La dépense de lest n’a été que de 2 kilogr. Le ballon s’est élevé à 1800 mètres, à 4 h. 05. Les aéronautes ont rencontré à diverses altitudes trois courants différents: à terre, le vent était S. $. E.; à !000 mètres, il venait de l’ouest; plus haut, il souffluit du N. O.
La température a varié entre +8 et + 11° (thermomètre fronde).
Les nuages commencaient à 250 mêtres et leur épaisseur était de 650 mètres. La couche était égale, quoique formée de nuages différents : les cumulus dominaient au nord et à l’est, tandis qu’au sud la masse n’était formée que de stratus. Le ciei était absolument bleu et l’atmosphère supérieure limpide en tous sens. A | h. 15, à 1400 mètres, observation de l’auréoie des aéronautes.
13 NOVEMBRE, 3 h. 20 du soir (pare aérostatique de Vaugirard). — M.deSantos- Dumont,seul à bord de son ballon dirigeable le Santos Dumont n°3, de 500 m. 3, se laisse entraîner par le vent jusque dans le voisinage de la tour Eiffel. A 400 uètres d'altitude environ, l’aéronaute mettant en action son hélice a commencé à décrire une série de courbes en forme de 8 et s’est maintenu pendant près de 20 m. De là il s’est dirigé vers le Parc des-Princes, puis exécutant un nouveau crochet a inis le cap sur le champ d’entraînement où, finalement, après une heure de voyage, il a atterri dans les meilleures conditions possibles. A la suite de cette expérience, M. de Santos-Dumont estime que dans un air calme, sa vitesse aurait pu atteindre 25 kilomètres à l’heure.
15 NOVEMBRE, À h. 30 du matin (usine à gaz dn Landy). — Ascension exécutée aux frais du prince Roland Bonaparte pour l’observation des Léonides. I’4éro- Club, 1,550 m. 3. Aéronautes : MM. les comtes Henry de La Vaulx et de Castillon de Saint-Victor; observateurs : MM. Tickoff et Lespiau, astronomes. Observations sur cent méléores; mer de nuages superbe; température : à terre 0 à + 1°; entre 800 et 1,000 mètres + 8 à 12°. Atterrissage à 7 h. 15 du matin, à Plessis-Saint-Opportune, près de Beaumont (Oise).
16 NOvYEMBRE, 1 h. 3 du matin (usine à gaz du Laudy). — Le Centaure, 1,630 m. 3. Aéronaute : M. Mallet; observateurs : Mile Dorothée-Klumpke et M. Wilfrid de Fonvielle. Atterrissage à 8 heures du matin, près de Saint-Germain-sur Ay (Manche).
Altitude 500 mètres. Température oscillant entre + 4 et + 1°. f)bservation de Léonides.
16 NOVENBRE, 1 h. 30 du matin (usine à gaz de La Villette). — Observations des Léonides et mission artistique pour l’étude des panoramas aérièns. La Vie au grand air, 1000 m. 3. Aéronaute : Louis Veraanchet ; arliste peintre, M. Dumoutet ; passager, M. Edmond Valentin. Atterrissage à 7 h. du matin, à Ranechy, près de Bayeux (Calvados)
Altitude maximun 950 mètres.
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18 Noveuere, 1 h. 35 du matin (parc aérostatique de Vaugirard). — La Lorraine, 1200 m. 3. Aéronaute : M. le comte de Castil'on de Saint-Victor; passager, M. Collinet dont c'était la première ascension. Magnifique clair de lune. Equilibre parfait toute la nuit entre 200 et 300 mètres. Température variant entre 0° et—2. Passage sur Chartres; à l’aube aux environs de La Flèche ; à 7h. du matin, Angers. Les aéronautes apercoivent à 8 h. 1/2 Nantes à leur droite et prennent les bords du lac de Grandlieu pour les côtes de l'Océan. Soupape à 1000 mètres et atterrissage à 9 h. du matin, à 300 mètres du lac.
23 NOVEMBRE (usine à gaz de la Villette). — L’Aéro-Club 1550 m. 3. Aéronaute : M. le comte Henry de la Valette, accompagné de deux dames et d’un officier. (Ascension dont les détails ne nous sont point parvenus).
23 NoveMBRe, 11 h. 45 du matin (parc aérostatique de Vaugirard).— M. de Santos Dumont tente une seconde expérience avec son nouveau ballon allongé. Départ par une atmosphère très calme. À 300 mètres, le courant avait une vitesse trop grande pour que la propulsion fut possible, étant donné surtout que le gouvernail était mal suspendu. Aussi les résultats de ce second voyage n’ont pas été, il s’en faut bien, comparables à ceux du premier. La descente a eu lieu sans difficulté à Ivry.
26 NOVEMBRE, 10 h. 20 du matin (usine à gaz du Landy). Le Microbe, 580 m.3 monté par M. et Mme Jacques Faure. Atterrissage près de Mantes (Seine-et-Ojse), vers 3 heures du soir.
26 NOVEMBRE. 11 h. 55 du matin (usine à gaz de La Villette). — L’Asféroïde, 800 m. 3 Aéronautes : MM. Elie Lassagne, Georges Pellerin ; passager : M. Louis Besse. Voyage au guiderope et par escales. Atterrissage en gare de Villepreux-les-Clayes, à 3 h. 50 du soir.
2 DÉCEMBRE, 2? heures du matin (usine à gaz du Landy). — L’Aéro-Club, conduit par M. Jacques Faure, ayant à son bord le comte de Lubersac, le comte de Laborde et M. Balsan, atterri vers midi. à Nogent-le-Rotrou (Eure et Loir), dans la prairie de Champeaux, et, depuis cet endroit, des militaires tenaient le guiderope franchissant les fossés et les haies sans lâcher prise.
L’atterrissage n’était pas facile dans les Viennes ; le ballon fut dirigé sur un pré ayant son entrée sur le pont St-Hilaire, entre les deux bras de l’'Huisne, que les haleurs traversèrent en bateau. Ce fut même l’occasion pour un caporal de prendre un bain forcé, peu agréable en cette saison.
Au cours du voyage, escales aux Châteliers-Notre-Dame à 9 heures du matin, et à la Hallongère, commune de Frétigny, à 10 heures.
11 DÉCEMBRE, 1 h. 15 du matin (usine à gaz du Landy). — Le Centaure conduit par M. le comte de Castillon de Saint-Victor. Passagers : MM. Collinet (2e ascension), et Perrier (1r° ascension). Vent très faible du sud ; équilibre difficile, altitude variable entre 400 et 500 mètres ; température de — 100 à — 12°; temps clair mais un peu humide à terre. Le soleil fait monter le Centaure à 1,000 mètres où le thermomètre marque 0°. Atterrissage à 10 h. 45 du matin, près de Gravelines, entre Calais et Dunkerque, à 3 kilomètres de la mer du Nord. Température à terre — 5°.
M. le comte de Castillon de Saint-Victor emportait une grande quantité de lest. Il attribue à l’action du grand froid, qui précipite les huiles essentielles, la force ascensionnelle peu ordinaire du gaz.
12 DÉCEMBRE, midi (usine à gaz du Landy). — Le Volga, 1,000 m. 3. Aéronaute, M. le comte Henry de La Vaulx. Passager : M. Maurice Guffroy. Atterrissage à Boubicr, près de Liancourt Saint-Pierre (Oise). Expériences photographiques avec l'appareil panoramique de M. Cailletet.
M. Gaumont a cinématographié l’appareillage et le départ du Centaure.
Georges JUCHMÉS.
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INFORMATIONS
AÉRO-CLUB. — Le comité de l'Aéro-Club s’est réuni le 23 novembre, dans les salons de l’Automobile-Club, sous la présidence de M. le comte de Dion.
Sur vingt-huits candidats présentés, vingt-six ont été élus membre de l’Aéro- Club : MM. Henri Babarit, Robert de Billy, Blümelhüber (Michel), Paul Bonnin, Paul Boyer, le duc de Brissac, Collinet, le capitaine Cordier, Henri Danet, Constantin Drosso, le capitaine Ferber, René Grosdidier, Maxim Groult, André et François Guilloux, le comte Gabriel de Lapeyrouse, André Legrand, Georges Leys, de Linières, Gabriel Montaland, Davray, Justin Perchot, Edouard Salles, Thorel, le lieutenant de Troussure, Albert Verley, Maurice Vernes.
Le comité décide de nommer une commission d’aérostation scientifique, dont la présidence sera offerte à M. le prince Roland Bonaparte.
M. le comte Henry de la Vaulx informe le comité que la constitution de la Société immobilière du parc d’aérostation de l’Aéro-Club est en bonne voie : plus de la moitié de la première série d'actions est déjà souscrite.
Des remerciements sont adressés à M. le baron de Langsdorff, qui offre aimablement à l’Aéro-Club un certain nombre d’objets mobiliers destinés à parfaire l'ameublement du secrétariat de la rue du Colisée.
A l'issue de la séance du comité, M. le comte Brunetta d'Usseaux fait remettre au secrétariat deux superbes tableaux photographiques représentant le baptême du ballon l’Aéro-Club.
1e La nacelle à terre, avec la gracicuse marraine Mme Jacques Faure et le parrain M. le comte de Castillon de Saint-Victor prononçant le discours d'inauguration.
29 La nacelle en l'air, avec ses cinq aéronautes.
— Le Comité de l’Aéro-Club réuni le 19 décembre, sous la présidence du comte Henry de la Vaulx, a élu membres de la société, MM. Edouard Champion, le docteur van Dormond, marquis Justin de Dusmet, Fernand Hamoir, L. Gaumont, Maurice Guffroy, comte de la Vaulx, comte A. de Lupé, Pierre Perrier, Louis Turgan, docteur Charles Vermeulen.
Après une discussion approfondie sur la proposition de MM. Georges Besançon, Wilfrid de Fonvielle et Mallet, le Comité a décidé à l'unanimité que l'Aéro-Club participerait à l'Exposition universelle. L'emplacement demandé est de 5 mètres carrés de surface horizontale et de 10 mètres carrés de surface murale. Cet emplacement est suffisant pour faire apprécier les résultats acquis dans les ascensions, et les détails de l’organisation du club.
M. le comte de Lavaulx a signalé quelques-unes des personnes qui doivent former la commission scientifique qui devra déterminer la nature des expériences devant étre exécutées au cours des ascensions de la société.
Le président de la séance a informé le comité qu'il ne restait plus à souscrire que 7,000 francs, sur la somme de 57,000 francs à laquelle a été fixé le capital de la société immobilière du parc aérostatique de Longchamp.
A la suite du remarquable article de notre distingué collaborateur Emile Straus sur les tombes d’aéronautes, le comité de l'Aéro-Club a décidé de s'inscrire pour cinquante francs en tête de la liste de souscription ouverte pour la restauration du tombeau de Mme Blanchard.
Le 22 décembre, l’Aéro-Club nous avait convié à une superbe fête artistique qu'il donnait dans les salons de l'Automobile-Club. La soirée a commencé par des
projections photographiques et cinématographiques exécutées par M. Gaumont et commentées d'une façon aussi inédite que spirituelle par M. Emmanuel Aimé, et s'est terminée, à deux heures du matin, par un magnifique concert auquel les meilleurs artistes de Paris prêtaient leur concours. Citons parmi les succès de la soirée : le « Baptème de l'Air », une jolie saynète d'un membre du Club : M. Maas.
TOMBES D'AÉRONAUTES. — Par les soins d°: l'A’rophile, des couronnes ont été placées le Jour des Morts sur les tombes de Mme Blanchard, Robertson, Sivel et Crocé-Spinelli, au cimetière du Père-Lachaise.
Un Comité est en voie de formation pour recueillir les souscriptions nécessaires à la restauration du tombeau de Mme Blanchard. L'Aéro-Club s'est inscrit en tête de la liste pour 50 francs.
L'ÉTABLISSEMENT CENTRAL D'AÉROSTATION, fondé et dirigé à Montmartre. par l’un de nos directeurs, M. Georges Besançon, ingénieur aéronaute, vient d’être réuni aux Grands ateliers aérostatiques du Champ-de-Mars, reconstruits à Billancourt, et appartenant à M. Edouard Surcouf, l'ingénieur-aéronaute bien connu.
M. Georges Besançon cesse l’industrie des ballons pour se consacrer exclusivement à l'étude de la locomotion aérienne, aux expériences et aux ascensions scientifiques.
IENSINUB DIE, SUISRIE VIE IS
A L'AÉRONAUTIQUE ET AUX SCIENCES QUI S'V RATTACHENT DEMANDÉS EN FRANCE
du 12 avril au 9 août 1899 (1)
288.601. — 10 Mai 1899. — Pompéien-Piraud : Appareil de navigation aérienne dit Aéroplane Pompéien.
289.333. — 29 Mai 1899. — Dietrich : Cadran solaire de poche avec boussole.
280.494. — 5 Juin 1899. — Maginot et Lumereaux : Moteur aérien.
280.634. — 6 Juin 1890. — Strauss : Guide-boussole de poche ou appareil servant à trouver instantanément la direction d’un point à un autre dans une zone déterminée.
290.248. — 24 Juin 1899. — Almerico da Schio : Carène élastique pour aérostats dirigeables.
290.488. — 3 Juillet 1899. — D'Azevedo Macedo : Perfectionnements à la navigation aérienne.
200.494. — 7 Juillet 1899. — Robart : Elévateur aérien à hélices.
Juillet 1899. — Bauer : Ballon dirigeable
291.096. — 24 Juillet 1899. — François et Contour : Ballon dirigeable.
291.148. — 25 Juillet 1899. — Lœper : Perfections apportés aux ballons dirigeables.
291.178. — 25 Juillet 1899. — Bonnard : Utilisation de l'hydrogène liquifié pour l'alimentation des aérostats en hydrogène à l’état de gaz.
291.655. — 9 Août 1899. — Chaput : & Le Vercingétorix », direction des ballons sans ballon.
(1) Communication de MM. Marillier et Rabelet, Office international pour l'obtention des brevets d'invention en France et à l'étranger, 42, boulevard Bonne-Nouvelle, Paris.
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