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PRÉFACE
Voici.^ pour les courageux amateurs de la perfection, un excellent ouvrage qui leur montrera le chemin du ciel et la porte des nuages, vers le pur de Vair. Dans le divin silence qui règne en haut, rien ne trcuble le plaisir de songer. Vu de la nacelle, le monde s'offre sans défauts. A mesure que Vaéronaute s^élève^ toute laideur s'efface sur la terre. Plus de souillures aux façades, plus de pelades aux gazons, plus de lézardes aux murailles, plus de couleurs disparates sur la ville. Toute chose hideuse s'' évanouit. Le pays se pare merveilleusement de netteté. Cette sensation est incomparable. On apprend un visage nouveau de la nature qui se lisse, se polit et s'étale. On connaît une perfection insolite de retendue. On aborde aux temples de la meilleure Beauté.
Depuis longtemps déjà, Vappréhension du moindre péril est devenue vaine si Von veut confier à la sphère qui s'envole, V essor de sa curiosité. Sans trouble on quitte le terrain des préparatifs, et, tout aussitôt, Von domine des campagnes plus larges, des semis de foules roulantes^ les miroirs étincelants des lacs, le velours des moissons caressées par la brise, la mousse des forêts^ les bibelots amusants des bourgs et de la ville posés sur le vert tapis des plaines, comme les pièces du collectionneur sur le drap de la vitrine. Ni une^ secousse, ni même un élan, n^annoncèrent au corps du voyageur ce changement soudain
d'altitude. Heureux, surpris, enchanté devant la révélation d'une magnificence, il flâne.
Entre le sol et lui parfois s^érigent des chaînes de nuées montagneuses qui ceignent de leurs contreforts, moelleux et glissants^ les profondeurs des paysages. En haut, tes cimes illuminées blancfioient. Uomhre du ballon court sur les bosses des cimes, les plateaux qu'évoquent les formes vaporeuses. Au zénith, Vasur du ciel et le jaune pâle de Vaérostat composent une délicieuse harmonie de tons francs.
Que s*accomplisse V enveloppement ouateux^ que Von flotte au milieu d'un clair brouillard, sous Pastre rond, créé par le génie de rhomme afin de savoir les impressions des dieux que Von se blottisse au coin du panier suspendu^ que Von se laisse vivifier par Vair sain; c'est le moment d'une quiétude jamais ressentie en bas. Quiétude choyée par le mystère changeant des nues. Quiétude sereine, éloignée de tous ces bruits qui nous fatiguent depuis notre naissance et qui^ tout à coup, se sont apaisés enfin. On ne saurait dire, comme il sied, la béatitude miraculeuse ressentie lorsque tumultes^ murmures et frémissement même se sont tus. Le repos est complet. Ah / Vunique, le salutaire remède de la neurasthénie. Pour la première fois, j'ai connu, dans les airs, le vrai loisir que nous vaut le silence absolu, rarement gâté par le bourdonnement très amoindri d^une automobile ou le chant fort lointain d?un coq.
Cependant, sous V aérostat évadé hors des
va'peurSy les pays se succèdent, avec leurs blondes routes convergeant vers les organismes sociaux des villages, avec leurs sentis de vers hlœncs que semblent les troupeaux de moutons 'paissent aux coins des éteules. Si prompte que soit la course de la sphère, le mouvement demeure imperceptible. Par magie le décor change paisiblement de minute en minute: A la surface des champs, la brise qui remue les masses d^èpis, dessine des moirures variables. Sur le chemin s^agiient les charrettes^ les chevaux^ les automobiles et les piétons de Lilliput. Tous les tableaux de la vie illustrent à distance Vheure du voyage aérien.
Enfin, à notre volonté, V instant d^ atterrir est choisi. Cest une prompte descente vers le monde qui grossit et ^augmente prodigieusement. L'odeur délicieuse des bois et des herbes saute au visage. Il y a la petite émotion du heurt, du court traînage parmi les lapins en fuite. Et Von sort de la nacelle renversée avec la joie du sport accompli.
Dauteur expérimenté de ce livre indiquera les mille moyens de rendre sûr et salutaire ce bond vers le ciel. Il expliquera, de la manière la plus convaincante, pourquoi nul danger sérieux ne menace Vaéronaute, Il démontrera les raisons scientifiques de l'équilibre en lequel se maintient le globe de soie vernie parmi les pressions de Pair et les manœuvres de la pesanteur. Après avoir parcouru ces chapitres documentés, le lecteur n'aura plus de motifs pour retarder V épreuve de son initia-
tion à r aérostatique. Sa confiance sera tout affermie.
On ne remerciera jamais trof M. Blanchet, d'avoir, en composant cet ouvrage, averti ses contemporains des facilités propres à ce sfort olympien. De tous ceux que je pratiquai, Vaérostation m^a valu les plus agréables émois. Notre curiosité scientifique peut, dans la nacelle, faire mille et une constatations intéressantes sur le cadran du baromètre et du statoscope^ sur les jeux du vent et de la sphère^ sur les diffusions de la sonorité, sur les variations de la pression artérielle, sur maints phénomènes naturels. Notre curiosité esthétique sera merveilleusement satisfaite par les changements de Vaspect terrestre, par les métamorphoses des nuages traversés, par les harmonies que façonnent les ombres, les lumières et les nuances éparses au ciel, dans les vapeurs, le long du sol. Enfin, les zélat urs de la photographie découlèrent^ en nacelle, des causes nombreuses de fixer les images sur le cliché.
Peu de sports offrent autant d'attraits majeurs et dignes de notre dévotion, Auctcn ne nous vaut autant de voluptés sensibles.
NOTICE
Paris, le 15 septembre 1906.
Mon cher ami,
Vous avez tenu — et j'en suis très flatté -^ à avoir mon humble avis sur votre Vade-Mecum de VAéronaute. Je viens de lire le manuscrit, j'en ai même relu certains chapitres qui m'avaient particulièrement captivé. Et, puisque vous voulez mon sentiment, le voici d'un mot, très sincère : c'est parfait...
Présenter au lecteur, sous un format commode, sans prolixité ni sécheresse, l'ensemble des connaissances indispensables pour faire de lui un aéronaute averti, qui raisonne et comprend ; l'initier en outre aux mille détails pratiques d'un art aux difficultés imprévues, aux tours de main des vieux routiers de l'atmosphère, la tâche n'était point aisée. Vous y avez pleinement réussi. Laissez-moi vous le dire, dussè-je un peu chiffonner votre modestie.
Depuis vos débuts en 1893, jusqu'à vos plus récents succès dans nos grandes épreuves, pendant cette longue série d'ascensions qui dépassa le cap peu fréquenté de la centaine, j'avais toujours été frappé du soin particulier que vous mettiez à intéresser vos passagers à la manœuvre. Vous étiez le pilote qui expli-
que et qui dit le pourquoi de ses manœuvres.
Vous teniez déjà école, au meilleur endroit, dans l'atmosphère, et je pourrais citer nombre de vos élèves qui vous firent honneur.
A cet enseignement direct, vous ave2 songé à joindre la puissance vulgarisatrice du livre, en écrivant un ouvrage dont le titre définit à merveille le but et qui, chose rare, tient toutes ses promesses.
Vos longues années de pratique vous avaient admirablement renseigné sur les préjugés à dissiper, les erreurs à redresser et les points à mettre en lumière, qui apparaissent aux débutants comme des difficultés insurmontables. Dans cette forme alerte et claire qui caractérise votre manière et rend agréables les questions les plus arides, vous nous avez donné le plus complet des manuels de Taéronaute.
Tous ceux qu'intéressent les questions de locomotion aérienne, tous les aéronautes et tous ceux qui aspirent à le devenir, tiendront à connaître le Vade-Mecum. Les vieux pilotes eux-mêmes pourront y puiser des renseignements introuvables ailleurs.
Vous aurez ainsi fait œuvre d'excellente vulgarisation scientifique et rendu, comme vous le souhaitiez, un nouveau et signalé service à la cause aérienne.
Bien cordialement,
GEORGES Besançon.
CHAPITItE I
AEROSTATION ET PREJUGES
Quatre-vingt-dix-neuf fois sur cent, le profane abordiant pour la première fois un aéronaute se croit obligé die ôe départir de sa mentalité ordinaire. Un sentiment tout spécial, mélange d'étonnement et de curiosité, voire de mystérieux respect, lui fait concevoir l'homme de l'air so-us un angle différent de celui gui lui sert à mensnrer rintellectuallté du» reste des humains.
Il siemble gue cet hannête particulier aperçoit surgissant devant lui un horizon nouveau.
Sous cette impression, presque une suggestion, ses yeux s'agranditesent, sa. bouche s'épanouit, alors que sur son visage se peint la stupéfaction. Il va parler...
Hélas 1 la conversation de ce néophyte erre lamentablement parmi un choix de préjugés les plus déconcertants, aussi vieux que raérostation elle-même :
— Bah I Vous nK)ntez en ballon, et vous n'avez pas peur ?
— Dites-moi, a-t-on le vertige?
— Cela doit faire le môme effet que Tascenseur ?
— J'espère au moins, cher mo«nsieur, que
VOUS vous munifisez d'un bon parachute I J'aimie mieux vous l'avouer tout de suite,
je n'oserais jamais vous suivre, parce que
j*ai peur de rhorrible mal de mer! etc.,
etc....
Et notre interlocuteur est, cependant,
d'une absolue bonne foi.
N'est-il point regrettable qu'au commencement du vingtième siècle, une immense majorité de gens, dont beaucoup fort érudits, croient encore qu'un ballon, par principe même, ce rigoureusement vertical », se balance comme une barque sur une mer démontée ! On ne compte plus les personnes pourtant éclairées qui se figurent les aéronautes étouffant et suffoquant en piéiuétrant dans les nuages. Pourquoi cette pusillanimité, puisque l'expérience' nous enseigne que les nuages sont des masses de vapeur d'eau, plus ou moins dJenseis en suspension dans l'atmosphère. Nous savons trop que l'on respire sans peine dans les plus épais brouillards de l'hiver lesquels ne sont que des nuages, de densité trop forte, échoués sur le sol. Le soleil, «m restituant le calorique dont ils sont dépourvus, leur communiquera la légèreté spécifique nécessaire pour les renvoyer doucement dans le beau ciel bleu.
Hé bien, détruisons oette légende, n'hési- Ums point à proclamer que le fait de quitter le sol de la planète pour quelques heu res, n'implique point, de la part d'un aéronaute, un héroïsme quelconque. Disons-le bien vite, Taérostation, noyée près d'un siècle dans les brumes de l'empirisme, fut, malgré tout, la collaboratrice de la science, conservant ce noble rôle, elle sera demain le sport le plus merveilleux ouvert à tous, et que tous, sœuns crainte, pourront pratiquer.
L'aéronautique n'est point l'apanage de quelques-uns. Il n'est pas nécessaire d'être un héros, ou de posséder la science infuse pour diriger le bord aérien. Un peu de san^-froid et d'énergie, quelques connaissances spéciales, et vogue la galère ! Le nouveau pilote complétera son éducation technique à la rude école des hasards, dont la route céleste est sans cesse parsemée.
LE DANGER EN BALLON. -- Dangereux, le ballon ? Quelle bonne plaisanterie.
Il n'est point de « coursier » si docile, de <( bête j) si souple. Le plus inexpérimenté des amateurs le mène à sa guise : monte, plane, descend et s'arrête.
On objectera biem le vemt eit la tempête.
Mais l'enseignement de tous les jours et jes
statistiques sont là. Mainte «et mainte fois, des équipages aériens se sont tirés des ou ragans les mieux caractérisés, sans le moindre dommage, sans la moindre égratignure.
Pourquoi ? C'esit! que cet incomparable navire est souple jusque dans sa dernière molécule. En haut un millier de mètres cubes de gaz ; quel moelleux pneumatique !
Au milieu et autour, de la corderie ; le chanvre n'a jamais passé pour rigide. En bas, un réceptacle d'osier endurant tout, enmagasinant tous les chocs et n'en laissant rien paraître, en brave et vaillant pro tecteur qu'il est.
LE VERTIGE ? — Ah I bien oui, quelle stupide invention des <( reste^à-terre ! »
D'abord, qu'est-ce que le vertige ? Sinon un sentiment assez voisifti de la peur. Devant le sgoectacle si merveilleux d'une première enivolée, l'admiration faisant place à la crainte, ce mouvement irréfléchi que nous n'avons jamais o-bservé en ballon, même chez des femmes, n'a pas lieu d'être.
Peut-être à cela y a-t-il une explication.
ïje ballon étant, à de rares exceptions près, toujours en mouvement, son point de projection sur le sol est constamment changé.
Ce déplacement, lent bien souvent, doit malgré tout, par les modifications incessan-
tes qu'il apporte aux imipressioinfi de la rétine, neutraliser l-es effets du vertige. Le nouveau venu, n'ayant aucun terme de oomiparaison pour évaluer les hauteurs puisqu'il a le. vide au-dessous de lui, est, par ce fait, déjà rassuré. Ce n'est point le cas des visiteurs de tours et clochers et des alpinistes non aguerris, qui voient sous eux se profiler, immobiles, les murs et les parois des précipices.
QUANT AU PARACHUTE ? ~ Nous ne ferons pas à nos lecteurs rinjure de leur détailler cet appareil suranné, ce saugrenu moyen de sauvetage, qui n'a jamais servi aux <( Tabarins de T atmosphère » que pour l'amusement des fouJes. Combien de fois, se déployant trop tard, mal ou pas du tout, ce sinistre parapluie a rompu les os de l'acrobate qui se confiait à l'incertitude de son fonctionnement
CE QU'EST UN BALLON. — Pour les initiés, l'aérostat est une manière de nuage artificiel très léger, emprisonné dans une enveloppe étanclie, qui, gravitant par l'espace en vertu du principe d'Archimède, suit le fil du vent, emportant avec le surcroît de son énergie ascensionnelle des sa-
vanta, des amateurs de beau, des spo^ men.
Avant d'entrer dans le détail de Tanatomie d'un « sphérique », il importe de connaître les grandes lignes qui caractérisent l'invention des frères Montlgolfier, modifiée par Charles et Robert.
Nous venons de le dire, ce nuage artificiel, léger et inflammiable, s'élève dans Tespaoe en vertu du principe d'Archimède.
lequel se vérifie aussi bien pour les gaz que pour les liquides. L'enveloppe etanche, qui contient ce gaz, est donc la partie fondamentale d'un ballon, elle en est a la partie motrice », elle se déplace dans l'air par le môme mécanisme que se meuvent dans l'eau un bouchon de liège lâché au fond d'un bassin, ou une bulle de méthane détachée du fond vasfeux d'un éiJang.
Donc, un ballon se compose essentiellement de cas quatre parties principales :
Enveloppe sphérique vernie miinie de sa soupape ; Filet :
Cercle de charge ; Nacelle.
Ce n'est que lorsque nous connaîtrons à fond le détail de la machine que tous devront bien1/5t conduire, que nous en étudierons le fonctionneonent et le maniement.
Ckfttia.)ehtlrt»>«rU ât
COUPE d'un ballon spherique
L'ANATOMIE D'UN BALLON
SPHÊRIQUE
Constrv)€tion de V enveloppe.
Les cubes ordinairieis des aérostats variant de 350 à 2.000 mètneisi, il sera toujours entendu que lorsque nous ne spécifions de volume nous ramenons les surlar oes, les poids, dimieoijsions, réiSultats, etc., à ceux d'un type moyen de 1.000 mètres.
L'enveloppe d'un ballon aphérique perfectionné se compose d'une « peau » de soie (ponghée de Chine, saie japonaise ou française), ou de bon coton (percale américaine écrue ou décolorée) pourvue à ses deux basas des dispositifs dénommés pour le haut soupape et pour le bas manche d'appendice.
Presque à la partie supérieure est situé le paimeau de déchirure, mais comme cette partie très» importainte de la (( peau » est surtout un frein, nous en paillerons lorsque nous aboirderooas les engins d'arrêt.
Fous construire l'enveloppe, l'étoffe de soie ou de coton, selon la valeur marchande de l'aérostat à établir, doit être dé-
bitée en séries de surf aoee semblabLes nommées « panneaux. »
A cet effet, le tissu qae nous supposons -êtr-B de coton de • dimension courante est étendu sur une surface plane, dit© tiable de tîoupe garnie de: pointes qui maintiennent l'étoffe superposée en 64 épaisseurs, c'est-à- 4ire deux fois trente-deux demi-fuseaux.
Le fuseau étant symétrique, les pan- . nieaux de sa première moitié correspondent absolument à ceux de la seconde.
Le constructeur, au moyen des dimenijionis prises sur une épure, reporte et note au. crayon, sur le bloc d'étoffe, la forme et la grandeur des surfaces à découper, puis, a l'aide d'un couteau spécial à lame d'acier très tranchante, entame d'un seul coup toutes les épaisseurs, en déterminant vingtquatre séries inégales de 64 panneaux « rigoureusement égaux » entre eux, appropriés à la situation qu'ils doivent occuper dans l'édifice aérien.
La surface d'un aérostat peut donc fttre considérée en zones 1, 1, .1, 1, et en fuseaux 1, 2, 3, 4, dont le nombre varie, selon les dimiensions de l'étoffe employée. Dans les largeurs de tissus de coton communément kimployés, on compte ordinairement 32 fu aeaux et 24 zones. Les panneaux d'une me me zone, tous semblables entre eux, sont cousus d'une façon spéciale. Lee bords des
deux étoffes E F, repliés comimje Tindicnie la ôgiMie 3 esa une véritable agrafe, sont piqués à la machine par deux points A b et
UN MODE DE DISPOSITION DES PANNEAUX
C d, qui en font un tout extrêmemesnt résistant.
. Les zones 2, 2, 2, 2 ; 3, 3, 3, 3, etc., étant
GL e
confltituées séparément et formant autant de couronnes, sont réunies côteei à côtes par le même procédé, mais en utilisant à peu près la disposition dite en (( chicane. »
JJn ballon étant uu-e sphère parfaite (au moins dans îe début d-e sa carrièrie) entièrement symétrique, les zoioeis coniiposant la calotte supérieuDe so-nt répétées uoae seconde fois et foumiSiSient la calotte inférieure, çfu'il suffit de réunir è la première pour cotUsDltuer l'aérostat. Les deux basesi, assises renforcées, sont engendrées par la réunion dies pajineaux du somîm«.t, devenus de plus' en plus rpetits, qui se fondent en deux collerettes de quadruple épaisseur, où vien-. nent se fixier la soupa^pe S et le cercle d'appendice 0.
' Le verrds^^Dge
La seconde opération que doit subir la (( peau » d'Txn ballon, avant d'être apte à recevoir les gaz légers, est le vernissage, manipulation qui a pour but d'enduire le tissu d'une substance agglutinante qui fixe les fibres de soie ou de cellulose, en bouche les pores et obture les trous d'aiguille, rendant le tout pratiquement imperméable au gaz.
Le vernis communément employé est l'huile de lin cuite, rendue siccative par un traitement à la litharge. On y incorpore parfois d'autres substances, telle que de l'essence de térébenthine, de la gomme copal, pour en modifier le point d'oxydation. '
Pour appliquer le vernis, le ballon étant
plié par fuseaux, c'est-à-dire selon la direction soupape-appendice, est posé sur une longue tabk devant laquelle prennent place des ouvrières (douMf vemisoeusee pour un aérostat moyen de 1.000 m. c.) ayant à leur disposition un tampon d'étoffe et une écuelle de vernis. Puis, chacune imprégnant la partie du fuseau qui se trouve devant elle, ïe rejette en arrière dès qu'il est terminé.
L'opération ee faisant ainsi sur toute la longueur d'une côte, aucune partie n'échappe à l'imperméabilisation.
Le premier vemiseage, le principal, absorbe environ 45 kilogrammes d'enduit.
Au bout de huit à dix jours d'exposition dans un local lumineux, sec et aéré, et si on a pris soin de changer souvent les plis du tissu qui augmentent la surface d'assèchement, la peau est prête à recevoir une seconde, puis une tiroisième couche d'huile de lin spéciale.
Les deuxième et troisième imbibitions ne se faisant plus qu'à la surface de la précédente, ne deanandent plus chacune que 15 kilogrammes de vernis environ.
Ainsi préparée),, l'enveioppe, que nous avons choisie pour type, pèse à peu près 150 kilogrammes, sans ses soupapes et &qs divers accessoires.
Pendant le séchage, il y a lieu de «e méfier des fiîrjnentations rapides pouvant amener des combustions spontanées. Les tissus fraîchement vernis étajit éminemment fermentescibles, il importe qu'ils ne soient jamais en amas.
Le mieux est de sécher les enveloppes (^ an jupons », c'est-à-dire' qu'une demi spWère ou demi haillon esst suspendu au cintre de l'atelier et maintenu, les plis lar. gement ouverts, par le moyen d'un grand cercle de bois soutenant le tout dans la région de la collerette.
La première application, dits couche de préparation, est faite avec du vernis très clair, tandis que pour les autres on utilise des huiles siccatives plus épaisses.
Au lieu de vernir immédiatement à trois couches, certains aéronautes utilisent l'aérostat pendant quelques IJemps, ayant seulement deux applications et ne font exécuter la troisième que dans le cinquième ou dixième mois. Cette mianière de faire a l'avantage de faire interv'enir l'enduit, lorsque l'étoffe et surtout' le© coutures ont déjà « travaillé » noTmalement.
Avec les percales trè^ serrées -utilisées aujourd'hui, un ballon n'ayant que deux couches est relativement étanche. De tels aérositaita ont, à notre connaissance, fait, 4an(s ces conditions, des voyages de durée.
Baillons de soie et ballons de colon
Le poids d'une enveloppe aérostatique est variable, selon (ju'elle est de coton on de soie.
Trois espèces de soie sont généralement employées : le .ponghée de Chine, la soie française et la soie diu Japon. — Le ponghée de Chine est remarquable par sa soli dite et sa résistance à Taction' destructive du vernis, mais tissé à la main par des Chinois plus patients qu'habiles, il a l'inconvénient de présenter de nombreuses irrégularités de texture. Quoique plus léger que le coton de force égale, il absorbe plus de vernis, et devient par ce fait à peu près aussi lourd. Un ballon en soie de Chine dure facilement dix ans, pendant' lesquels il peut fournir plus de deux cents ascensions. Cependant le prix élevé de cette matière n'étant peut-être pas compensé par la légèreté que l'on pourrait attendre des travaux exécutés avec, son usage tend de plus en plus à se restreindre. Nous devons pourtant regretter l'abandon de cette matière.
Tout autres sont les qualités de légèreté de la soie japonaise, presque aussi indestructible que le ponghée de Chine. Ce tissai extra-léger, à trame et à chaîne régulière
prend peu de vernis et fournit des ballons extraordinainemienl] peu peslanta approchant la légèreté de la baudruche dont on s'est parfois servi en Angleterre. On arrive sur une peau de 800 à 900 mètijes cubes, à gagner largement le poids d'im voyageur supplémentaire. Avec la soie française, on obtient des ballons de poids intermédiaire entre la soie du Japon et le ponghée.
Malgré les incontestables avantages des soies, tissus de luxe, valant 4.50 et 7 fr. le mètre, la grande faveur des aéronautes va tout droit au démocratique coton, gui ma foi, disons-le bien vite, procure de forts bons ballons aussi solides et aussi étanches que les autres, du moins dans les premières années.
Cependant, la durée d'un aérostat de percale est limitée environ à 4 années^ pendant lesquelles il peut ascensionner près de 80 fois. Le vernis s'incorpore si intimement à la fibiei végétale et) en pénètre si bien les cellules que peu à p=»u, lentement, par une continuelle oxydation elle perd sa force et se détruit finalement. 1/5 ballon de coton, èi cette période de sa vie, brunit de plus en plus et devient marron foncé, il est impropre à tout service. Le vieil aérostat est alors si friable qu'il devient presque impossible die le manipuler sans y provoquer des déchirures, et à chaque atjterrissage, il est
— sien général gratifié «d'autant de trons que d'ongles de paysans se sont appuyés dessus pour le pliage final.
A Topposé du ballon de percale, l'aérostat en soie du Japon et en soie de Chine « fonce » et sie « culotte » comme celui-ci, mais son tissus bien moins saturé perd peu de résistance, au bout de dix années de service, un lessivage à la soude fait réapparaître une soie presque aussi belle qu'au premier jour. Tout au plus ce ponghée ressuscité a-Wl perdn en 5 ans, 20 0/0 de sa force, alors qu'un bon coton en aurait perdu la presque totalité.
On dévernit les vieux tissus par un lessivage à chaud, au carbonajte de soude.
A notre avis le ballon en soie du Japon,, malgré son prix élevé, est cependant plus avantageux et réellement meilleur marché que le ballon en percale ; il dure d'abord bien plus longtemps, étant beaucoup plus léger, il coûte beaucoup moins cher de transport en chemin de fer ; ces économies répétées ont tôt fait de récupérer la différence de prix entre la soie et la percale.
Cette soie doit donner toute satlsfation à l'amateur soigneux de son matériel qui l'utilisera dans des cubes inférieurs à 1,000 mètres.
Depuis quelquesi années, on emploie, surtout pour la coiisitruction, d-es dirigeables, les étofifefl de cotofn caoutchoutées^ ces tissus sont étanches à l'hydrogène, mêma sous pression.
Point de ruptufre de quelques tissusdérastatiques, quelques poids.
Un mèift-e de soie du Japon sur lequel* on exerce une traction dans le sens le plus faible (trame), rompt à 1.100 kilos, un mètre de ponghée de Chine à 1.000 kilos, de soie française à 1.100 kilos et de bon coton à 1.100 kilos.
La peau vernie d'un 500 mètres cubes en coton pèse 100 kilos, en Japon 50 kilos environ ; l'enveloppe d'un 1.000' mètres cubesen coton pèse 160 kilos, ©n Japon, 75 kilos, environ.
Le filet.
Le filet est l'organe incomparablement {( mécanique » si l'on peut s'exprimer ainsi, qui répartit admirablement la charge de plusieurs centaines de kilogs contenus dians la nacelle, sur la demi-sphère supérieure du ballon.
Il est constitué par un réseau de coixierie,
sorte de grand épervîer à mailles gigantesques, qui épousent exactement les contours de la sphère aérostatique jusque bien audeesoiLS de réquàteur, l'enuprisonnent presque complètement.
Selon les cubes auxquels ils sont destl nés, les filets comjptent 96, 128, 144, 160 mailles et plus même par rangée.
Prenons comme exemple le filet qui devra « ooififer » une jauge de 1.000 mettes, il «ompte invariablement 128 mailles, aussi bien aux grandes rangées du û&â qu aux petites du sommet. Mais ce sont leurs dimensions qui vont en décroisseint jusque vers la soupape où ces mailles réduites aboutissent à une couroime très résistante en corderie épousant la circonférence exté rieure de la soupape. C'es^ la décroissance calculée des mailles qui reproduit la sphéricité du fflobe aérien.
La partie supérieure du filet, c'est-à-dire la couronne, est fixée au bois extérieur de ia soupape par un jeu d'une douzaine de bouclettes en cuir.
On emploie habituedlement pour rétablissement de cet important organe du cordeau de 3 grosseurs, le plus fin pour le sommet, la force moyenne pour le milieu, et la plus iorte résistance pour les mailles inférieti Tes, qui doivent souvent supporter pendant le gonfiement l^ assauts de vents violenta
coaitre deux cents mètrieis carrés et plus de surface.
Pour les filets s'adaptant aux jaug'^s de 400-à 800 me, les constructeoirs ont en gêné' ral TÉ^cours à dies filins d'une résisitanoe de 50 kilos* pour le haut, 75 kilos pour la paartie tiédiane et 100 kilos pour les mailles terminales.
Les réseaux pour cubes d'un millier de mètres réclament des résistances respectives de 80, 100 et 150 kilos environ» alors que pour les forts filets coiffant des 1.500 et 2,000 mètres cubes, il fauii compter avec 150, 200 et 250 kilos de résistance à la rupture.
Le « maillage » est obtenu par un procédé assez semblable à celui qu'emploient les pêcheurs pour la préparation de leurs chaluts ; mais comme il s'agit ici d'obtenir des ouvertures dix et vingt fois plus grandes, le modeste moule de bois est remplacé par un établi spécial, portant des ttrous où se fichent des tiges de fer dont récartement proportionné détermine les dimensions des mailles.
La centiralisation des multiples efforts supportée par toutes les mailles du filet s'opère par une ingénieuse « condensation »
de oelles-ci. C'est par le système de la « patte d'oie », que les 128 mailles d'un filet se trouvent normalernent réduites en 16 ou 32 BUispentea finales.
Ce scTiéma urointpe le mécarisme d'épanouissermeiit d'uiue suspeaite l eai pattes d'oie secotadaines doaoïijaiit elle© mêmes naissance aux petites pattes et aux premières rangées du filet
Afin d'éviter le sciage des pattes d'oie lora
f diU i^otfc d oîe
patte fli oie
des mouvemients d'inclinaison du globe aérien sous l'action du vent et permettre néanmoins aux cordes de travailler normalement, on a recours aux « cosses ».
Ce sont de petits anneaux de buis ou même de cuivre poli sur lesquels la corde peut ^lîslser sans se blesser. Grâce à ces axticula-
tions, les déformations des pattes d'oi© causées par le changemeTit d'application des forces peuvent se produire sans usure die la partie portante.
Le filet d'un ballon de 600 me pèse environ 30 kilos, celui d'un aérostat de 1,000 m. c. 45 kilos, celui d'un 1,800 m c, 75 kilos.
On a eanployé pour la construction des fileta à peu près toutes les matières cablables. On s'est servi souvent du coton, parfois de la ramie, rarement de la soie, impropre à cet usage.
Les meilleurs résultats ont toujours été pbtenus avec le chanvre, fibre rustique, soli3e, suffisamment légère et d'un prix abordable (3 à 4 francs le kilo.)
Le cbanvre ne doit être imprégné d'aucun produit. On le trempe parfois sans grande raison dans un bain de cachou, qui passe pour lui communiquer un léger degré d'imputrescibilité. Mais, goudronner un filet est une hérésie, rien n'est plus détestable pour la coinservation de la fibre.
Cette pratique est une des plus curieuses manifestations de la « Sainte Routine ».
Le cercle de suspension
Il importe que les effortls, souvent considérables, supportés par le filet ne s'oient
poipt transmis à la niaoelle. On a imaginé pour cela Torgane dénommé cercle de charge ou de suspension. C'est un anneau de bois constitué i>ar. une réunion de feuilles de bois collées, pressées et chevillées for mant un ensemble extrêmement solide et indéformable guoique léger. Sur ce cercle sont montés, par un travail de corderie des « cabillots » au nombre de 16 ou 32 à la partie su^périeure et de 8 à la partie inférieure, un pour chaque corde de la nacelle.
Notons que le « cabillot » est simplement un arrêt, une pièce de bois tournée gui s'engage dans une boucle afin de former un nœud à toute épreuve quoique instantanément détachable si besoin est.
Le cercle de charge compoirte encore une fourche en corderie dite « fourche d'amarrage, munie d'un gros cabillot, où viennent se fixer la corde d'ancre et le guide rope. Un croisillon orienté dans le sens de Teffort des engins d'arrêt et formant deux diamètres dans l'intérieur du cercle de bois, le consolide et rend sa rupture impossible
La nacelle
Dans le ballon modernisé, la nacelle a été l'objet des soins les plus empressés. De l'étroit, bas et incommode panier d'il y a vingt ans ou du char daré et armorié de
Gamerin, si peu ap4te au service auquel on le destinait, il ne subsiste qu'un véritable poste d'équipage, une chambre aérienne, relativement grande, aménagée avec goût, rattachée au ballon par une idéale suspension que ne désavouerait! pas Jérôme Cardan lui-même.
Le logis aérien est un vasite parallélipipède d'osier et joncs titesteés sur une ossature de baguettes légères, de châtaignier, formant un plancher à toute épreuve. Il mesure en général 1 m. 60 de long sur 1 m. IQ de large, et pèse de 25 à 30 kilogrammes, pour un ballon moyen (1,000 me).
Parfois, pour obtenir une plus grande légèreté, le consitructeur ménage des clairevoies à même répaissseur des 4 cloisons verticales. Mais cette pratique assez peu courante qui fait gagner 5 ou 6 kilos sur l'ensemble, ne va pas sans affaiblir la construction et l'exposer, étant alors peu rigide, à se déformer.
La corderie de la nacelle
Huit cordes solides résistant chacune à plus de 1,000 kilogrammes assurent bien au delà des limites de la charge possible l'union de la nacelle au ballon par l'interjnédiaire du cercle de charge.
Un détail très important et qui reste
ignoré de bien des gens ayant cependant assisté à des manifesitations du sport aéronautique, est que ces huit câbles de retenue ne sont constitués en réalité que par les 8 extrémités demeurées libres de 4 uniques cordes enserrées dans l'épaisseur du treillis d'osier. Ainsi noyées dans le fond et dans les parois du panier, ces 4 suapentes forment quatre ^ands U qui s'entretcroisent dans le plancher et résistent ensemble à un effort supérieur à 8.000 kilogrammes. La charge moyenne d'uïie telle nacelle n'étant que de 450 kilos, on voit que le coefficient de sécurité est des plus rassurants.
Que cette heureuse combinaison du souple et du solide rassure les futurs explorateurs aériens qui craindraient de se rencontrer avec le légendaire et facétieux aéronaute des temps' héroïques, lequel, voguant par plus de trois mille mètres d'altitiude, invitait ses passagers à s'asseoir sur les branlants bordagea de la nacelle, sous prétexte que le fond de ston mauvais panier était un peu fatigué !
L'osier et le jonc dont on se sert dans les consliructitons aérostatiques n'ont point encore été supplantés par d'autres matières.
Ces deux essfences convenablement tressées, ont effet la précieuse qualité de former un contenant solide et léger, pour ainsi dire indéfocrmable, qui recevant les chocs les
pluâ durs, les atténue et n'en transstuet gu*une faible partie, grâce à une supérieiurte élasticité.
Aménagement de la nacelle
L'aménagement intérieur de la nacelle^ comporte habituellement \m& uniforme tenture de drap ou de velours dans laquelle sont ménagées des poches à cartes et à instruments. Un abri contre le soleil, des soutes à provisions; souvent une table pliante complètent le mobilier du bord.
Il serait à souhaiter que se répandît Tu sage des (( nacelles longues », c'est-à-diire permettant à un homme de se tenir complètement allongé, seule condition pour bien reposer pendant les voyages au long cours. Un panier, mesurant 1 m. 80 de long, sur 1 m. 15 de large, et autant de hauteur, en plus de ses commodités d'habitabilité, est infiniment plus stable (étant mieux orienté), qu'une nacelle de section carrée, dans le cas d'un traînage qu'un violent ouragan peuiJ encore reaidre possible, si la malechance voulait que le panneau, pour une cause ou pour une autre, ne fonctionnât pas.
La nacelle d'un ballon de 500 m. c. pèse de 15 à 20 kilogs, celle à*un 1,000 m. c. de
SOUPAPE A CLAPET DE DECHIRURE
25 à 30 kilogs, celle d'un 1.200 m.c.40 kilogi^. celle d'un 1,800 m. c. 70 kilogs environ.
La soicpape
Ayant passé en revue les parties principaileB composant un ballon, nous étudierons maintenant les parties concourant à compléter le navire aérien.
Dans l'enveloppe sphérique, aux deux pôles déterminés par la verticale sont ménagés deux isisues> pour le gaz ; l'une» placée au p-ôle supérieur, est une ouverture temporaiipe. C'est là « soupape )>, destinée à laisser perdre en cours de routte la quantité de gaz nécessaire pour déséquilibrer l'aérositat et provoquer la descente ; l'autre située aw pôle inférieur et dénommée la ce manche d'appeaidice », est une ouverture continuellement béante, permettant au gaz intérieur du ballon de se mettre automatiquement, à peu près à la même pression que celle des couches qu'il traverse.
La soupape est, pour parler clairement, une porte de sortie au gaz, miénagée à la partie supérieure de l'aérostat, là où la pression intérieure est la plus forte. C'est réellement une porte à deux battants s'ouvrant à l'intérieur par la traction d'une corde dont l'extrémiité inférieure est à por-^
tée de la main de Taéronaute. La fermeture hermétique en &si assurée par la tension de quatre ressorts de caoutchouc, ou de- ressorts à boudin fixés d'une part au sommet d'un (( chevalet )> de 30 à 40 centimètres de hauteur, et d'autre part au bord de chacun des deux « volets » de la soupape.
La soupape est consrt;ruite en noyer bien sec (l'usagie des soupapes métalliques est à peu près abanidonné), le tour en est formé par des zones à fibres contrariées collées, pressées et chevillée® formant un ensemble extrêmement rigide quoique d'un faible poids. Le grand diamètre, assise de la soupape, sert d*appui aux deux pieds du chevalet et de point d'attache aux trois ou quatre paires de charnières des' deux battants de la porte. Pour éviter les fuites, les joints les plus parfaits sont réalisés par remploi de feutres constamment enduits de vaseline.
La soupape est fixée à l'étoffe du ballon au moyen du pincement des bords de celleci, entre les deux parties démontables du grand cercle. Une série d'écrous traversant les deux sections du tour de soupape, ses jointe en feutre et la couronne du ballon pemnettent la pression utile pour rendre le joint aussi solide qu'imperméable au gaz.
Abandonnée, est la mode de clouer les bords de la couronne du baUon sur ceux de
la soupape, ce qui, d'ailleurs, ne pouvait se faire que pour les petits cubes.
Une pratique excellente, est de protégieir la boiserie fine de cet objet, du soleil et de la pluie, par ume sorte de parasol posé sur le chevalet et retenu par plusieurs cordelettes aux boueles de cuir assujettissiant le haut du filet.
La soupape du 500 m c pèse 5 kUos, celle d'un 1.000 m c , 7 kilos, et celle d'un 1.800 m c, 12 kilos.
La manche d^cEppendice
La manche d'appendice est 'coïistituée par un simple tube de toile de même tissu que l'aéroetat, maintenu largement ouvert par un cercle de bois démontable et f eoitré dans sa coupe, à la façon du four mobile de la soupape.
dette boiserie circulaire pince, grâce à un jeu d'écrous identiques à ceux de la soupape, en même temps que le bord supérieur de la manche d'appendice la bordure reoiforcée de la seconde couronne terminale de la (( peau n,
La longueur des mamches varie de 1 à 2 mètres et parfois jusqu'à trois. Nous soutenons que le pilote a le plus grand avantage à utiliser de longues manches appro
chant trois mètres, Cfui maintiennient la masse gazeuse sons une oeiifeiine pression. Elles s'opposent aussi biien aux nemtrées d'air qu'aux pertes de gaz.
Cette dernière qualité est surtout appréciable, lorsqu'au « guideropage » le ballon est exposé à se dégonfler sous l'action de fortes soufflées.
Le diamètre moyen d'une manche d'appendice destinée à un 1,700 m.c. est de soixante centimètres. Afin d'immobiliser la partie inférieure du ballon pendant les grands vents et rempécher de faire voile à l'atterrissage, on la relie au cercle de charge par l'intermédiaiTie de la a corde d'appendice. » L'extrémité supérieure de cette corde s'épanouit en plusieurs pattes d'oie appelées parfois Vu araignée » et fixées au bois du cercle d'appendice.
Le gidderope et la corde d'amcre
Le gui dérape, que bien des gens s'imaginent devoir être un engin d'équilibre fort compliqué, n'est qu'un simple cordage de 70 à 100 mèlîres de long de 20 millimètres de diamètre et pesant en moyenne 18 à 20 kilos.
La corde d'ancre, longue à peine de 20 à 25 mètres, est plu» résistante que le guide-
rope, étant destinée à supporter, lorsque Tancre a mordu, toute la pression du vent sur la surface attaquée. Une corde d'ancre pour aérostat de jauge moyenne (1.000 me) rompt vers 3.500 kilos.
. Nous ne nous étendrons pas plus sur l'étude de ces agrès, car avec les engins d'arrêt, nous aurons occasion de les revoir en d'autres chapitres.
Le malériel de gonflement
Le matériel de gonflement comprend les sacs à lest, au nombre de un pour deux mailles ; les tuyaux pour amener le gaz de la prise au ballon ; les joints des tuyaux, appelés aussi « tambours » ou « boisseaux »
et les « centaines ».
Les sacs à lest au nombre de 64 pour un aérostat moyen sont des s-acs en solide toile de bâche ; remplis de sable. Ils pèsent de 15 à 18 kilos; on les fixe aux mailles du filet psLT l'intermédiaire du crochet métallique qui termine les quatre cordeaux fermant les bords du sac.
Les tuyaux de gonflement sont des tubes en toile vernie, de la même façon que les aérostats. Ils ont, en général, 10 mètres de longueur pour un diamètre de 30 centimètres ; on les réunit les uns aux autres par les (( joints )) ou « boisseaux », sorte de
formes en bois très semblables à des dou- Wes litres' destinés aux céréales, et dont on aurait supprimé le fond.
Les (( centaines » sont destinées à protéger les m'aillee de Tusure, causée par l'éraillement des crochets de sacs à lest lors- <iu'uii fort vent secoue l'aérostat au gonflement.
La centaine est un simple cordeau aux deux bouts réunis. On la fixe par un nœud coulant qiu© Ton passe dans le nœud de la maille à protéger.
La boucle libre sert de point d'attache au crochet Dès lors, le ballon peut osciller des heures entières sans que le moindre cisaillement des parties en prise soit à craindre, tant les tractions, par ce moyen si simple, s'opèrent normalement.
LES ENGINS D'ARRÊT
La « déchirure ». Ancres et Qravvins
Il eait aussi pour les aérostats une question de freins et de nuMiie qu'en sport automobile elle n'est poi^t négligeable. Tant que le véhicule aérien suit le fil du vent, tout est pour le mieux, même dans le plus
fort des courants. Mais où les choses se comopliquient, où le calme apparent fait place au plus complet charivari et à la plus folle des danses, c*est quand Taéronaute n'ayant pas le choix du temps, doit prendre terre par un « grand frais » de 15 à 20 mètres de vites^ à la seconde (54 à 72 kilomètres à l'heure) ou s'arrêter pendant la tempête.
Sous nos climats, le vent ,dépass«e 10 mètres par seconde, 200 jours par an environ, et 20 mètres plus de 60 jours. Malgré cela les atterrissages s'exécutant pendant cette dernière période ont toujours lieu sans le moindre accident, grâce au perfectiannement et à l'efficacité des engins d'arrêt.
Les engins d'arrêt d'un aérostat sont :
le « panneau de déchirure, l'ancre » et aussi, dans une certaine mesure le (( guiderope » et la « soupape ».
Le pcmtneau de déchincre
Le panneau de déchirure est, de beaucoup, le moyen le plus efficace d'immobiliser un aérostat assailli par une violente soufflée. Le procédé est net et radical, puisqu'il supprime la cause même du traînage en supprimant le volume et la surface du ballon.
La bande d'arrachement est de vulgarisation relativem<ent récente ; «elle consiste fort simplement ©n une bande cousue ou même collée à la dissolutiodi de caoutchouc sur une fente de 4 à 5 mètres de longueur, ménagée dans la calotte supérieure de l'aérostat. Le ruban mobile est arraché progressivement de haut en bas par l'intermédiaire d'une longue cordelette soigneusement teinte en rouge vif (pour éviter les méprises), à portée de la main.
Les pilotes n'ont aucun-e crainte à avoir touchant les panneaux collés à la dissolution de caoutchouc. Cette façon de procéder est exclusivement adoptée en Espagne, où le soleil est ardent Des esssais ont étjé faits, nuil JramoiUissement de caoutchouc n'est à redouter. D'ailleurs, avant l'arraohement, des ligaments assez résistants doivent se rompre. Rien n'empêche d'en placer de proche en proche, qui dispensent de l'intervention de la machine à coudre.
C'est en bénissant l'ingénieux constructeur qui a savamment établi son matériel, qae l'aéronaute aux prises avec une brutale bourrasque de sud-ouest, joue à propos de la soupape, largue son ancre (pour n'en point perdre l'habitude, et profiter aussi de tous lea avantages), et ,crac ! au bon mo-
mient amène à lui le cordeau carminé commandant la bajnde de déchirure sise au dôme de la sphère aérostatique. Le résultat ne se fait pas atitendre, perdant sa vie avec son gaz, le pauvre ballon, blessé à mort, arrête net) sa course vagabonde, et couche sur le sol les multiples replis de son énorme surface.
Les bandes d'arrachement les plus larges ^ornt évidemmeint les plus efficaces, leur largeur varie de ciïMï à vingt centimètres, certains constructeurs ont même imaginé un panneau triangulaire dont la base a la largeur d'un fuseau.
Le clapet de déchirure, ménagé à la surface même de la soupape, ne semble pas avoir eu Un bien grand succès, sa rapidité d'évacuation très inférieure au « panneau » si simple et si logique, ne justifierait d'ailleurs pas la faveur des voyageurs aériens.
Vancre
L'ancre, deuxième moyen d'arrêt d'un bal> Ion, très efficace aussi, quoique moins absolu que le précédent, est le plus anciennement employé. Tous les aérostats sont pourvus d'ancres de divers modèles. Ce sont :
l'ancre marine ordinaire, l'ancire G. B., l'ancre-herse Renard, l'ancre Hervé, le
grappin Bans, l'ancre Lachamibre, Taflicre Ardisson, etc.
L'ancre G. B. (Georges Besançon), est caractérisée par l'adjonction d'un double «jasj) inférieur, parallèle au « j as » supérieur. (Le « jas » d'une ancre est la pièce de bois ou de métal qui forme l'espèce de croix destinée à forcer l'engin à voyager sur l'une ou J'autre de ses deux pattes d'ancrage).
Nous étions nous^mêmeis munis de l'ancre G B. dans quatre-vingt-cinq ascensions et nous avons pu constater que dans soixante cas de vent dépassant 10 et même 20 mètres à la seconde elle arrêtait parfaitement « l'Ardiiimèdle » d'une façon instantan'ée, ou bien, un labourage du sol, ne dépassant pas 50 mètres dans les terrains les plus meublée, permettait grâce à ce puissant freinage, le dégonflement complet du ballon par la soupape.
L ancre Renard, d'usage courant en aérostation militaire, est formée d'une suite d'articles affectant en leur réunion une forme trapézoïdale, chaque article est muni de deux paires de dents, une à chaque face, sur laquelle peut tomber la herse. Haute de deux mètres cinquante environ, cette chaîne est d'une réelle efficacité, elle a l'avantage de pouvoir se rouler commodément quand elle ne sert pas.
L'ancre Hervé est xme ancre dépourvue de « jas ». Elle est caractérisée par l'emploi die six dents, deux en haut, deux ©n bas et une d© chaque côté des deux premiers groupes.
Les ancres pèsent de 12 à 30 kilogs, celles des ballons de 1,000 mètres cubes pèsent environ 18 kilogs.
Les « grappins » sont de petites ancres modifiées, dépourvus de jas, ils sont à croc? multiples et pèsent 5 et 10 kilos. Les grap pins ne sont utilisés que dans les petits aérostats ; ils rendent de bons services, lorsque l'état de l'atmosphère permet de ne pa^ craindre de subits changeaneints de temps.
Le gmderope, instrvxment d'arrêt
Le guiderope peut êtfe considéré, dans une certaine limite, con^ime un instrument d'arrêt. Le traînage d»e quarante ou cinquante mètres de gros cable à la surface du sol ne va pas sans une dépense d'énergie qui retard© considérablement la marche du globe aérostatique et permet au pilote de choisir à son gré le point d'atterrissage. Jusqu'à 3 mètres à la seconde, la frictiom du guiderope, seul, esti amplement suffisante pour arrêter ou ralentir le bal-
— selon. Les villageois peuvent alors am-ener à terre l'aérostat.
Le débit d'une graaid© soupape est aussi à considérer. Cest lorsqu'on n'utilise point le pannieau d'arrachement, le corollaire die l'usage de ramcre. Dans les grands vents, lorsque l'ancre a mordu ou qu'elle labouire le sol en retardant la marche du navire aérien, il est remarquable de constater avec quelle rapidité un ballon se vide sous l'action de la preisteion puissante de l'aia:. Cette méthode d'arrêt à la soupape et à l'ancre n'a évidemment pas l'instantanéité du déoollememt de panneau, mais elle éttait quand même appréciée lorsqu'on n'avait pas mieux.
LES PROCÉDÉS DE GONFLEMENT DES BALLONS
Uépervier, le demi-épervierja baleine
Maintenant que nos lecteurs oonnaiissent l'anatomie d'un aérostat sphérique, il nous reste à leur indiquer « la manière de s'en servir » et à leur montrer tout ce que l'on peut attendre du <( char volant », long-
temps considéré comme appartenant au do« maine de la fable.
Fabuleux peut-être, certes, le gualificatif qui convient à l'idée de Montgolfier. Cette géniale invention n*est-elle pas, en quelque sorte, un défi porté à la nature. Notre corps, temple de la faiblesse, n'était^il pas, de par sa fonction môm», destiné à ramper de génération en génération à la surface du sol, cloué par rtmplacable loi de la pesanteur ?
Pooirtant, Tlntelligence, cette étincelle précieuse, détachée on ne sait de quel cerveau .puissant, a su, dans un instaïit de génie, se joupj- de la difficulté et vaincre le principe fondamental auquel nul n'échappe : Tattraction terrestre. Et c'est cette loi, bouleversée par un artifice heureux, qui permet à l'homme de contempler des domaines merveilleux qui n'ont pas été créés pour lui...
Pour jouir des sites mystérieux que le monde aérieoa ménage à ses fervents, il nous faut rendre apte à ces beaux voyages Tinstrumtent que nos lecteurs ont appris à con- . naître. Il nous faut, en un mot, donner la vie à l'aérostat, en lui communiquant cette légèreté spécifique qu'il n'obtieoat qu'au prix de mètres cubes et de mètres cubes de gaz hî'^drogène carboné entrant, au gonflement, dans ses vastes flancs rebondis.
LE GONFLEMENT EN <r ÉPERVIER »
L'aérostat on gonfl^anont prend sa forme sous l'action du gaz d'éclairage qui le renfloue, absolument d'après 1© mécaaism'e fort simple d'une lanterne véniti-enne qui allonge ses formes em secouant, les uns après les autres, ses plis d'accordéon !
Il faut donc, en justification de cette comparaison, peut-être bizarre, mais juste, disposer l'enveloppe aérostatiquede telle façon que le fluide léger, arrivant par le dessous, gagne immédiatement la partie supérieure et la soulève peu à peu, jusqu'à ce que, depuis le sommet jusqu'à la base, la forme sphérique se développe progressivement.
Pour ce faille, le terrain de gonflement étant garni de bâches suffisiamment douces, afin d'éviter autant que possible au tissu verni les contacts rudes et pernicieux d'un sol dur ou inégal, le ballon y est amené, puis allongé selon la direction appendicesoupape. Les masses d'étoffe qui résultent de l'ouverture préparatoire d'un semblable amas sont ramenées de chaque côté de la direction médiane.
(Pour faciliter la manipulation des tissus, un peu d'air est introduit soit au ventôilateur, soit en agitant de haut en baâ
Pouve-rture de la manche d'aiï>p«iidice maintenue béante).
D'autre part, Vu appendice » pourvu de son cerclei rigide de bois, préalablesnent monté, destiné à mainteinir cette entrée béante, est solidement installé et surélevé par un jeoi de quatre sacs à lest pleins. Ces sacs sont disposés sur un plan carré, de telle sorte que la manche semble arriver au ballon cO'Uime en passant entre les piles d'un pont. Le tuyau adducteur réuni à la manche par le moyen d'un <( boisseau », . sur lequel les deux extrémités des deux tubulures de toile vernie sont ligaturées aussi hermétiquement que possible, est maintenu dans un couloir formé de deux lignes de sacs à lest pleins. Ainsi protégé, le tuyau d'arrivée, par-dessus Lequel on pouna étaler rétoff© du ballon sans que le poids du tissu Taplatisse, ne rencontre aucun coude et aucun étranglement s'opposant à l'entrée de r« air inflammable » dans la sphère non encore déve»loppée.
Ce résultat obtenu, il s'agit de manipuler toute la masse d'étoffe et former ce qu'en terme de métier on nomme l'a épervier.»
A cette fin, le praticien ayant au lieu de chaussures des espadrilles ou des chaussons suffisamment flexibles pour ne point blesser l'enveloppe, amène vers l'appendi-
<C6, aoprès les avoir suffisamment écartées, tautes les parties de tissu qui en sont les pilns éloignées. . La soupape, ou plutôt la place de la soupape, suit naturellement le même chemin et vient se superposer exacte- ^nentlsur Toriflce béant de r« appendice »
qui est la cheville ouvrière de cette façon d'opérer.
Mais le semblant de circonférence ainsi obtenu avec 150 kilogrammes de soie ou de coton est encore bien imparfait ; il y a des m;onceaux de tissus trop à gauche ou trop à droite, des portions de celui-ci se vrillent ou se dissimulent. Il faut établir une juste répartition. Rappelons-nous que la surface d'un ballon est diVisée, par les coutures, en « zones n horizontlalement et en « fuseaux »
verticalement.
C'est alors un jeu de ramener Tordre dans cet enchevêtrement en se servant des coutures et des fuseaux comme repères.
L'enveloppe est en peu de temps répartie « normalement » en une c'^^onférence de "S mètres de diamètre environ, que limite la « couture d'une zone prise comme guide.»
Les fuseaux, figurant les rayons du cercle obtenu, doivent avoir leui orientation normale, on est sûr alors que les masses de soie ou de coton sont égalemeont réparties.
L'ensemble, ainsi préparé, présente la lorme d'une grande cuvette jaunâtre peu
ptrofonde ayant comme centre l'appendice surélevé et rempHaoement de la soupape, formant une éminence et comme pourtour toute la masse de tissu également réparti'% qui s'élèvera tout à l'heure.
La disposition des coramofodes
Le ballon étalé, on dispose les « cordies de soupape » et die « déchirure ». Elles sont introduites l'une après l'autre à rintérieur du ballon, l'extrémité inférieure en premier (celle qui sera à portée de la main du pilote), en un amias de cercles et de spires lâches. L'aérostat en se soulevant supprime un à un les cercles et spires sans qu'il y ait à craindre aucun einmiêlement, l'amas d)e corderie n'ayant point étédéraaigé. Les deux extrémités libres des deux cordeaux se retrouvent à la fin du gonflement dans la manche d'appendice.
Le rmmtage de la sonjKpa^
Voici le moment de monter la soupape, opéiration simple qui consiste à pincer le tour de la « cotHerette » entre les deux parties démontables de oeile-ci. Les boulons servant au serra^ traversent la collerette et rimmobilisient, grâce à un nomibre égal
d'ouvertuîPee diansi lesquels ils s'engagent. Les écroiifl, tme fois blcxïués, soupape et oollierette forment un tout étanche et solide sur lerquel vient s'appuyer la couronne du filet
Le bout demeuré libre (extrémité supérieure du filin rouge) est rattaché à la pattelette de la bande de déchirure. Il en est fait autant pour celui de la corde de sbupape, que Ton gabillotte à ia réunion des quatre cordes, commandant les deux volets de la soupape'.
Précautions à prendre
En ajustant les deux parties démontabiles de la soupape, bien s'assurer qu'aucune corde n'est pincée entre celles-ci.
Si l'une des cordelettes composant la patte d'oie, qui commande les deux volets de la soupape, était ainsi immobilisée, l'ouverture de cet orifice, sortie du gaz, serait rendue impossible.
La pose du fUet.
La pose du filet est au moins aussi simple que Vu étalage » du ballogi.
L'opération consiste à reproduire avec le filet absolument la même disposition qui a été employée à l'égard du bal-
Ion. La couronne ou sommet du filet, formée par la réimîon de toutes les mailles al)outisBaint à un ceopcle de corderie, d'une circonférenoe exactement égale au développemeflOit extériefur dl© la soupape, est reliiée avec celle-ci par un jeu d'une douzaine de bou-olettes de cuir.
Pour poser plus commodément le filet sur le ballon étalé, l'opérateur peut s'engager dans la couronne et la porter sur la soupape, cependant gue des aides écartent le corps du filet et retournent ensuite la partie supérieure pour en « coiffer » définitivement Taérostal
Les rangées de maille® doivent, avant le gonflement, être orientées bien soigneusement, c'est-à-dire rigoureuseonent normales à la direction des premières zones du ballon.
Le filet étant réparti semblablement à l'étoffe vernie, il ne reste plus qu'à luter avec un corps gras (suit ou vaseline) les joints des deux volets sitôt qii'on les a maintenus rigiaureusement fearmés par la tension des ressorts en acier ou en caoutchouc du «chevalet ». Nous savons que le « <îhevalet » est fiché comme potence dans la traverse médiane de la soupape.
L'ADMISSION DU GAZ DANS L'ENVELiOPPE
La racmœwyre des saes à lest.
Le fluide léger pefut, dès cet instant, être adimîs dans refnveloppe. Sur un signe du praticien, remployé de la compagnie gazière, fonctiommaire aussi indispensable aux manifestations aéronautiques que le gaz l'est aux hallons, ouvre une vanne et l'ccair inflammable » se précipite tumultueusement dans les tuyaux.
Pou à peu, les parties légères, celles qui se présentent tout étendues, c*est-à-dire le pôme de l'aérostat, qu'ancnne contre-pression ne vient gtuer, se soulèvent. Puis, au bout d'un moment, malgré son poids assez considérable, la soupape quitte son assise et a*élève au-dessus des toiles qui l'entourent.
C'est à ce moment que les sacs à lest ame^ nés autour de l'aérostat remplissent leur office ; ils sont les tuteurs naturels du gigantesque nouveau-né qui, tel un champi* gnon, sort de terre ; ils le guident dans sa croissance, lui assurent sa forme, le protègent centime les coups de vent et s'opposent surtout à son évasion.
AEROSTATS EN GONFLEMENT
Le réglage
Tout au début d© radmiseion de Thydro»
gène carboné, une douzaine de sacs sont accrochés pur une grossie agrafe en métal sur le pourtour de la douzième ou quinzième rangée de mailles ; quand le volume du gaz ainsi limité est acquis, les sacs sont descendus d'une rangée et en même temps (( réglés », c'est-à-dire que tou^ sont fixés rigoureusement sur la même ligne horizontale.
En même temps que l'accrochage des sac& est réglé, l'opérateur s'assure que le dôme du ballon s'applique parfaitement au filet sans faire le moindre pli ; de légères tractions de haut en bas sur étoffe encore peu tendue facilitent la parfaite application des deux surfaces.
Peu à peu, la circonférence croît, ainsi que la force ascensionnelle de la portion déjà gonflée ; le nombre des sacs à lest doit alors être augmenté jusqu'à ce qu'un sac commande deux nuailles. En cas de gonflement par grand vent, les aéronautes prudents opèrent même à raison de un sac par maille
Précautions à prendre en cas de vent Disons en passant que c'est une erreur de
croire qu'il faille disposer um plus grand nombre de socs à la partie de la ^hère attaquée par le vent, alors que la partie opposée, où* la rafale parait n'avoir pas de prise, serait en état d'infériorité. De même, il est très mauvais en cas de tourmente de trop les écarter de l'étoffe, ou plutôt du plan engendré par la grande circonférence (maître-couple) du globe. Bien au contraire, il faut tenir le ballon « bien serré », c'est-à-dire les sacs à lest les plus rapprocl^és possible, afin que sous l'action des soufflées, il ne « voyage » pas dans son filet. Il ne faut descendre la rangée des poids mobiles que lorsque la spbère est bien «bondée », on évitera ainsi que le vent ne forme des pocbes qui, bnitalement secouées, peuvent déchirer im ballon, surtout s'il est fatigué par un certain usage. En ne tenant pas compte de ces remarques, nous avons vu plusieurs aérostats trop lestés en « avant du vent » et pas assez en arrière où régnait une trompeuse sécurité, « voyager »
terriblement dans leur filet, soulever les sacs insuffisants de la partie postérieure, basculer par la base, se retourner complètement et fuir dans les airs, appendice de ci, soupape de là, en arrachant les boucles de cuir qui retenaient le filet à la soupape. C'était lamentable !
Revenant à nos moutons, ou plutôt à no" tne ballon (11 en a la docilité), ajoutons que c'est ea desoeindant continuellement la série de ces poids mobiles, au fur et à mesure du renflouement, qu'apparaissent les premières pattes d'oie du filet. A cet instant, le ballon, parfaitement rond, est gonflé et prêt aux manœuvres d'appareillage et du lâchez tout, manœuvres spéciales dontf nous allons nous entretenir.
MÉTHODE DU DEMl-ÊPERVIER ET DE TA BALEINE
A côté du procédé de gonflement dit en (( épervier », que nous venons d'expliquer à nos lecteurs, il existe une modification à cette dernière praiiique, nommée le « demi-épervier ». Elle consiste simplement à établir l'entrée dn gaz, non point au centre de r épervier, mais bien sur le bord même, de telle sorte que le tunnel de sacs à lest devient inutile. Ce procédé, quoique un peu plus expéditif que l'a épervier complet», n'est pes de pratique courante, parce qu'il oblige, tant que dure le gonflement, le praticien à chasser continuellement la masse entière du globe aérien sur la prise de gaz ; le déplacement s'opère en ramenant gra-
duiellement en avBJit, c'est-à-dire à Tertérieur les sacs à lest qui retiennent le globe dans la demi-circonférence où se tsrouve établie l'entrée du gaz ; tandis qu'il est fait la même opération, dans la miême direction, tî'est-à-diie à Tinténeur, à la demi-circonférence opposée.
Quand Taéronaute est très pressé et qu'il désire ratttt-apper un temps précieux, il peut prier l'opérateur de lui gonfler son apostat c( en baleine ».
Dans ce mode quelque peu barbare, mais expéditif, il n'est plus question d'étaler soigneusement le tisteu aérostatique ; il est simplement allongé et c'est vers la soupai>e qu'il est ménagé une circonférence d'étoffe, peu étendue, où le gaz a mission de s'accumuler. Pour éviter les poches que « l'air inflammable )) ne manquerait pas de causer sur le tirajet de l'appendice à la soupape, en se glissant dans les plis de l'enveloppe, grossièrement ouverte, on a eu soin, au préalable, de ligaturer de mètre en mètre les portions de l'aérostat qui ne doivent pas, pour l'instlant, recevoir la visite de l'hydrogène carboné.
Ici, le rappel- du ballon sur l'appendice situé forcément pkis en arrière est encore bien plus Intense que dans le gonflement précédent.
A me^re gue le baMon croît, le. praticien est tenu de répartir comstamment le tissu mal disposé ; ce qui Toblige à une fatigante surveillance de tous des instants.
GrOîifl&r un aérostat en (c baleine » étant plutôt un moyen de fortun-e, on y a recours encore plus rapeanient qu'an demi-épervier.
Par sa brutalité même, cette façon d'opérer expose l'aéronaute à monter un aérostat mal as»sis dans son filet et pourvu à la partie supérieure de dangereux plis, qu'il est utile d'éviter ; des accidents inexpliqués n'ayant d'autre raison que la rupture d'une partie plLssée, dans une enveloppe Érop vieille ou trop affaiblie.
Les aérosftier militaireis ne gonflent leurs ballons qu'en épervier complet. Mais, chez eux, l'opération, au lieu de durer pour un ballon moyen, avec un débit de 1.000 mètres, une heure environ, est bien plus rapide, et n'est souvent que dix minutes. Ils emploient, pour les renflouements de leur matériel, de l'hydrogène contenu dans des tubes d'acier.
La descente de sacs à lest se fait pour ainsi dire automatiquement, puisque chacun de ceux-ci est manœuvré au signal d'une trompe par un même soldat du génie.
Les répoTCùtions de fartime,
n peiut arriver qu'en gonflant un ballon, Taéronanite fasse la peu agréable découverte d'un accroc plus ou moins important, pro^^enant d'une prise défectueuse du colis aérostatique, d'une résistance vaincue par la violence, ooi d'un crochet de sac à lest, l'estrémité tournée vers le tissu.
Si la déchirure est longue : ÏO, 20 ou 30 oentimètt-eis, il est urgent d'arrêter le gonflement. Avec une aiguille et diu fil, on rapproche exactement les deux bords^ de la plaie en le© unissant par une couture fort simple dite « point d<e chausson ». Ce point s'exécute en effectuant avec l'aiguille une série de V très rapprochés d'un bord de l'étoffe à l'autre, de l'extérieur à l'intérieur, de façon à les faire coïncider exactement, sans gondolement possibla
Par-dessus cette réparation est appliquée avec un colle spéciale insoluble dans l'eau, un fort papier ou mieux une étoffe légère.
Si on n'a point de colle spéciale à sa disposition, on fait quérir chez le premier pharmacien venu un rouleau de « sparadrap emplastique de diachyllum gommé », on en découpe une bande 10 ou 15 fois pluis large que la couture elle^-même, on fond à la chaleur d'une flamme l'enduit médicinal
^rnisBant^ Tune des faces et on applique rapidenuefnt cet emplâtre sur la partie recousiie. Le tout adhère parfaitement et déborde plus qu'il n'en faut die la région lésée pour présenter toutes les garanties de sécurité.
Le (( sparadrap caoutchouté » adhérant aussi salidemient sans échauffemiemij préalable est encore plus expédilif. Pour coaisolider encore oe rapide pansement et rassurer les esprits! craintifs, on peut encore avec des bandelettes plus étroites mais plu3 longues que la largeur de la toile principale, exécuter des renforcements successifs et perpendiculaires à réparation principale.
Cet assemblage représenterait grossièrement, c'est vrai, un gigantesque « millepattes »... qui n'aurait que douze ou vingt pattes !
Une enveloppe ainsi réparée provisolre^ ment peut sans crainte ascensionner.
Le point de chausson n'est utile que potir les déchirures dépassant un ou deux centimètres.
Quant aux simples trous d'ongles, trous •d'aiguille et cassures découverts en montant le ballon, ils sont obturés par une rondelle de papier callajit ou du aparadirap à transformer ajprès l'as'oension en une réparation durable.
VaéTonsLut^ vs(Aé en prerlnoe oa à Pé- Iranger, par conséquent lédoit anx seuls moyens du bord, ne doit jamais être embarrassé,
A-t-il brisé ou égaré le cheralet de la Aoupape? Le menuisier le pins proche lui en confectionnera un très présentable, muni de caoutcboncs u lance-pierre » en guise de ressorts à boudin.
A-t-on omis de placer le cercle de charge dans le matériel aérostatique ? Un cordier, 8vr ses indications, on lui-même, étaMhra un anneau en deux ou trois tours de câble, autour duquel les 8 sospenies de la nacelle seront réunies aux 16 ou 32 du filet par des ligatures à touia éprenva H n'est point jusqu'à Fabsence de la nacelle qui ne puisse empêcher un départ d'avoir lieu a si oelui-ci doit absolument être exécuté ».
Arrètons-nous là, cependant, Tacrobatie n'ayant rien de commun avec le sport et la science.
Dugonfiard, le célèbre capitaine forain, titulaire do quarante-tirois médailles commémoratives, avait coutume de dire que l'inquiétude ne commençait à le gagner que lorsqu'il avait oublié d'emporter l'en veloppe et le filet !
L'APPAREILLAGE ET LE DÉPART DEL AÉROSTAT
La descente des sacs à lest.
Voici donc notre ballon camplètemienf gonflé ^ maintenu au ras du sol par une série d'environ 64 sacs à lest, pesant chacun un© quinzaine de kilos et accrochés à Tune des dernières rangées des fortes mailles du filet. La manœuvre de Tappareillage consistera à libérer « graduellement » le navire aérien de ses entraves en le laissent mon ter à bout des suspentes du filet), tout en le tenant prisonnier jusigu'au moment du « pef$age )), précédant de (quelques instants Taiscension finale.
De par la construction même du filet, on voit donc que la i>osition suivante des sacs à lest est néoessalremient sur la première rangée des petites « patt«€ d'oie », puisqu'elles résultent immédiatement de la réu nion par deux des fortes mailles de la dernière rangée. Les crochets des sacs se placent alors à cheval sur les deux cordeaux du milieu en les poussant jusqu'à la cosse •de roulement faisant office de poulie. Une
seule parsonne, ou deux^ cdlaxii alors à la rencontre Tune de Tautre peuvent facilement opérer cette simple manœuvra
Pour passer aux « pattes d'oie » secondaires, la même opération a lieu et la série des 64 sacs à lest est mise derechef sur les cordeaux des pattes suivantes en a menant toujours les crochets contre les roulements. A ce moment, on se trouve avoir sur chacune de ces cordes un groupe de 4 sacs et la partie inférieure du ballon est environ à deux mètres du sol.
Cest rinstant de supprimer le tuyau d*amener de gaz et de s*assuier si les deux cordeaux de soupa^ et de déchirure tombent bien normalement et présentent dans l'intérieur de la sphère un « mou » accentué, preuve qu'ils sont exempts de tout dangereux tirage.
La prudence exige même que le fllin d'arrachement comporte à Tintérieur de la sphère gazeuse un fort excédent de longueur qui, gisant en deux ou trois grandes spires, enlève toute crainte, lors d'une déformation du ballon de voir le panneau de déchirure fonctionner sans invitation.
BALLON ENTIEREMENT GONFLE
Mécamsme de fermeture et dCouvertwre de V (appendice.
Le Uuyau de gonflenajent enlevé, Toperateur sort de la longueur voulue la corde de soupape de la manche inférieure, en fait autant de la corde de déchirure qui émerge d'une ouvertuire spéciale dite « boyau »
(B fig.), située dans le voisinage de Tappendîce, puis ferme la manche d'appendice par un de ces caoutchoucs utilisés en papete rie ou par une bande étroite de tissu de coton C, assez facile à rompre.
Mais en faisamt cette ligature, le praticien a soin d'y enseo-er, en même temps^ que la manche de toile M et la corde de soupape S y pass-ant, la corde de déchirure D et le système particulier de patte d'oie servant à Tamarrage de la partie inférieure du ballon.
Pour libérer à la fois Torifice de la manche d'appendice, les deux commandes et le système de corderie ainsi retenus prisonniers, il suffira d'une simjple traction soir le caoutchouc ou sur le fragment de coto»
pour les briser. A cet effet, une forte ficelle F est (nouée solidement sur cette attache C, et, au moment du départ, le pesage»
une fois fait, un léger effort sur ce fil ouvrira l'appendice.
Les deux extrémités libres des importantes commandeiB seront mi>ses, sitôt le cercle monté, Tune dans un petit sac djétoffe rouge (déchirure), Tautre dans thi petit sachet blanc (soupape), placés à portée de la main au croisillon du cercle de charge.
a Cahillatage » du cercle et cmuBmtge de la nacelle.
Sans toutefois modifier encore la position dee sacs à lest, Taéroïnaute fait habituellement ce cabillotter » le cercle de charge aux suspentes extrêmes du filet. « Cabillotter » le cercle veut dire rattacher les 32 ou 16 grosses suspentes du filet aux 32 ou 16 « cabillots » de la partie supérieure du cercle.
Soit dit, en passant, la multiplicité des suspentes finales est préférable à 16 et surtout à 8, ainsi que cela se fait parfois parce que, lors de la dernière manutention des saos, ceux-ci se trouvent répartis en trop glIÈinde quantité sur un nombre insuffisant de cordes, d'où efforts d'autant plus pénibles qu'il faut opérer rapidement, dans un espace restreint, trop souvent encombré de curieux.
Le cercle d*aman-age étant fixé, c'est le moment d'y adapter la nacelle. Le panier
MODE DE FERMETURE DE L APPENDICE
d'osier est donc apporté au-despous, une de ses « grandes faoes orientées » dans le sens de la fourche qui, tout à Theure, recevra les extrémités de® cordes d'engins d'arrêt. Les boucles des huit suspentes de nacelle sont engagées dans les huit cabillots inférieurs du cercle qui restent libres. Le panier d'osier peut être, dès ï'instAxit, chargé de son leet. On y ajoute mêmie le guiderope, soigneusement enroulé, si Taéronaute préfère le fixer, une fois élevé dans les airs.
L*ancre, les pointes en bas, est amarrée à l'une des cordes de nacelle.
Le i)anneau de déchirure doit être orienté dans le sens des engins d'arrêts et sur la même face qu© ceux-ci, de telle sorte que le ballon couché par le vent à la descente, présente l'orifice béant dans sa partie la plus haute.
Le ballon est mis « debout ».
Si le filet comporte 32 suspentes, les 64 sacs employés' se trouvent reportés à leur dernière position en groupe die deux (ou de 4, s'il y a 16 suspentes). Par oalme plat ou vent modéré, la levée du ballon sera facile.
A cet effet, la persozuie ayant la direction du gonflement, fait enlever « un sac sur deux.» Puis quelques-uns encore sur le pourtour de ceux qui restent jusqu'à oe que
ceux-ci manifestent des velléités de suivre Taéroptat dans son mouvemeait ^lévatoire.
Dès lors, le lest n'est plus abandonné, mais raccroché aux huit suspentes de Tes quif.
Il devient alors évident que ce poids considérable ne fait que changer de point d'application, mais il permet au ballon de preaidre sa position définitive. Le lest que le cercle porte encore autour de lui est des cendu partie par partie par un manœuvre monté sur le rebord du panier.
Nous avons dit « monté sur le rebord du pallier » et non point « sur le cercle », comme le voulait hier encore une ridicule cou* tume, bien sûr aussi vieille que les ballons. Ijuoi de plus grotesque, que de voir un malheureux «a équiiîl>re inistable, un pied sur le cercle et l'autre sur le croisillon, prenant un illusoire appui soir la corde d'appendice, pour peu que le ballon oscille. Cette pratique, parfaitement inutile, n'a d'autre résultat, pour .alourdir un peu de ballon, que d'érailler les superbes boiseries, et de détendre les chefs-d'œuvre de coidefrie, du matériel aérostatique moderne.
Le bon Dugonflard, rebelle à l'évolution du sport aérien, est resté fidèle à cet usage. Au-dessous de son globe, empruntant au tubercule de Parmentier les formes les plus inattendues, un complice, juché sur le cer-
cle, exécute les jours de grand vent mille contorsions simiesques, pour la plus grande joie des badauds.
L'aéronaut© «t ses pas8ag>ers peuveoit maintenant embarquer tranquillemieinit, puisque le globe est vigaureufiiemeiat reibenu par la grappe de sacs à lest fixés aux flancs de la nacelle. La corde de Tancre est amarrée à la fourche spéciale que porte le cercle de charge ; il est procédé de miôme è 2*égard de Textrémité du guiderope, si l'aé ronaute ne veut point opérer ce travail en cours d'ascension.
LE PESAGE
Voici le moment du pesage, pu-is, quelques imstants après, le « lâchez tout.»
Peser un ballon, c'est, en le prenant à côi instant où le poid^ contenu dans sa nacelle 6st bien supérieur à la force ascensionnelle de la sphère, le délester graduellement jusqu'au point où, comme le fléau d'une balance bien équilibrée, il tendira à quitter le sol,
a la faveur d'une .légère poussée de bas en haut.
Pour arriver à ce résultat et maîtriser en
même temp^ « la machine », que le conrant
aérien, même faible, ne tarderait pas à en
tratneir hors de la piste d<e départ, Taéronaute, s*il exécute le pesage « hors de son esquif », remplace son poids par celui d'un aide de même corpulence ; puis, s* étant as sure que les sacs de sable en nacelle sont supérieurs au podds= présumé, fait enlever les sacs de retenue que nous avions tout à y heure laîjssé susipendius aux cordes de la nacelle.
Cettîe manœuvre exécutée, le pilote procède à un premier essai de départ ; il invite lès personnes de bonne volonté à qui il a recommandé de maintenir le panier d'osier « par le bordage », à lever les mains et à « cesser tout conUact » ; l'aérostat est, en général, encq^re trop lonrd ; il ne quitte pas le loi, mais à une tendance à y ti^ainer son chargement, s'il y a du vent
Au deuxième ou môme troisième essai, s*il y a lieu, alors que la nacelle a été allégée du poids d'un ou plusieurs lots de sable, l'aérostat quitte franchement le sol.
Il est sollicité par une force ascensionnelle de 10 à 15 kilogrammes, largeme-nt sufflslUite par vent nul ou faible.
Il est prêt pour le h lâcher touft »,
S'il vente fortement et que le ballon oscille jusqu'à dépasser des inclinaisons de 45 degrés, il est inutile de tentler le départ
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Dans ces nrnuvaises conditions, on ne réussirait qu'à provoquer un traînage désastreux, non suivi d'ascension. Il faut, au contraire, attendre une acceQmie qui « arrive toujours », mêmie dan» les teonpêtes les mieux oaractérisées.
Priant 8 ou 10 personnes de maintenir solidement les bords du panier, à l'exclu sien de toute autre partie, l'aéronaute met à profit les momeints de calme relatif pour faire porter l'esquif aérien le plus" possible contre le vent. Le ballon a ainsi, en partant, du champ devant lui, et trouve le temps de s'élever suffisamment, avant de rencontrer un obstacle.
Si, malgré tout, l'immense sphère oscillant quand même, tarde trop à se maintenir droite, l'aéronaute doit faire preuve de coup d'œil et de décision. Suivant attentivement les mouvements pendulaires du globe dès' qu'ils 6'atténue>nt, il donne le signal convenu au moment exact ou toute « la masse se relève oonti^ le vent et n'a pas encore tout à fait attekit la verticale.
Il va de soi, qu'en atmosphère troublée, la force ascensionnelle devra être directement proportionnelle à la vitesse du courant aérien.
La force ascensionnelle d'un aérostat, est
la force, évaluée en kilos, qui tend à lui faire quitter le âol. C'est la différence entre la poussée de bas en haut^ de la masse gazeuise et le poidta total de tout le> matériel et de tout ce que contient la nacelle. Le lest emiporté n*est, en somme, qu'une réserve latente de force ascensionnelle disponible.
Le « lâchez tout ».
Le temps d'embarquer, en remplaçant l'aide quiAepréBentait son poids absent, puis « rfÇuvrir la manche d'appendice » et l'aéronaute commande au bon instant :
« Enlevciz les mains ! » et le navire aérien prend son vol.
Prêt à parer à toute éventualité, le pilote, un sofi plein de sable à portée de la main, peut, par une projection opportune, die lest, relever l'aérostat qui, cessant son mouvement ascensionnel, reviendrait subitement au sol.
Le plus souvent, le pesage et le départ de l'aérostat, véritable cérémonie, sont remis aux soins d'une personne compétente, Taéronaute n'ayant plus alors à quitter sa nacelle.
C'est donc à dessein que nous avons sup-
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posé le pilote faisant le pesage hors de son esquif. £n cherchant ainsi la difô<5ulté, nous avons voulu envisager le cas où Faéronaute, seul cotmipétient, en serait réduit à ses seuls moyens.
EN PLEINE ATMOSPHÈRE
Si l'aérostat, une fois son départ effectué, devient partie intégrante du couirant aérien, il serait in jus/te, comme Tont fait des esprits chagrins, de le comparer à une bouée aérienne, bouée qui dériverait aveuglément au fil du vent.
Bien au contraire, dans la ligne droite ou sinueuse que les caprices atmosphériques font décrire an ballon, boules les manœuvres sont possibles.
Une heure après s'être élevé, le pilote veut-il prendre terre ? rien de plus facile ; un « coup de soupape », ou un mouvement de descente non enrayé, le ramène rapidement au sol. Veut-il faire escale? Si le temps est assez calme et que des bras complaisants veulent bien s'employer, ce sera l'affaire d'un instant. Si, au contraire, et c'est le cas le plus commun, l'aéronaute veut tirer le meilleur parti doi cube de gaz
qui le véhicule, il regagnera la haute atmasphère et y séjournera autant d*heureis que sa provision de lest le lui permettra.
Il serait donc in j usité de dire que le ballon Siphérique est un ingouvernable « sac à. gaz ».
Pour piloter correctement un aérostat, le futur aéronaute ne doit point se contenter d'évoquer les deux principes chers aux « banquistes aériens », à savoir, que pour monter, il faut jeter diu lest et, pour descendre, perdre du gaz. Il doit connaîtte les oausîe-s que produisent les ruptures d'équilibre du vaillant petit nuage emprisonné •ians la soie de son aérostat. Il doit prévoir les effets inhérents à ces causes et toujours en tirer parti.
Pour permettre au lecteur de se reflicke compte des manœuvres que nécessitent la conduite d'un ballon, nous allons imaginer une ascension- type exécutée de jour et présentant à peu près toutes conditions d'équilibre et de déséquilibre, qui puissent s'offrir à un aéronaute. Nous ne parlerons point ni du guideropage, ni des escales, ni de l'atterrissage qw feront l'objet d'une étude spéciale.
// fay:t s'élever ircmchement.
Parti par temps favorable, aviec une force ascensionnelle de 15 à 20 kilos, un ballon doit s'élever franchemeoit et établir 4sa première zone d'équilibre dans les cinq ou six cents mètres d'altitude. '
L'earreur que commetteait nombre de pilotes est de vouloir monter avec une trop faible force. Neuf fois sur dix, l'aérostat, après avoîr péniblement atteint 100 ou 150 mètres, redescend rapidement au sol. La quantité de lest qui doit être projetée alors, ajoutée à celle qui a provoqué ce mauvais départ, est supérieure à celle que l'on aurait usée en faisant une franche « enlevée ».
La cause ? C'est que le globe maintenu en gonflememt près du sol, ou mieux encore, abrité sous un hangar, n'est point à la température ni au degré hygrométrique des couches aériennes qu'il aborde brusquement; d'où, soit contractioin gazeuse, ou dépôt d'humidité, qui ramène rapidement l'appareil à terre
Un excès de gonflement faisant dégorger au moment de l'ouverture de l'appendice, 5 ou 10 mètres cubes de gaz, concourt encore à alourdir un ballon dès le d<^pari.
Le filage du gmderape.
Notre aérostat ayant évité oet écu-eil, nous ie supposerons, pour un instant, plein de bonnes intiemtions, ne montant plus et descendant moins encore,, en un mot, parfiaitement équilibré dans le lit du vent. Laissant ses paseag-ers à la conteimplatîon du spectacle magnifique qui bien souvent se déroule pour la première fois devant eux, Taéronaute largue le « guiderope»).
Poiur cela, il engage dans la boucle qui termine ce long câble le gros cabillot attenant à la fourche d'amarrfiige (eJle-même ûxée AU cercle de charge), si cette manœuvre n*a point été faite avant le départ. L*extrémité libre du rouleau de cordage est soigneiisement larguée entre les deux cordeis de nacelle marchant de pair avec les deux branches de la fourche d'amarrage. Les 70 ou 80 mètres de filin glissent doucement, jU(9qu'à la dernière brasse, en pendant tap gients au bord de la nacelle, ils donnent à l'aérostat, entièreonent paré, son aspect «i caractéristique. La corde d'ancre est ensuite larguée. Fixée au même cabillot, elle Buit parallèlemjent au guiderope le même <îhemin.
La projection dans Tespace du guiderape roulé en « pelote » tend de plus en
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plus à sie généraliser. Les pilotes qui en ont usé lui montrent une préférence marquée. H faut., pour ne- point manquer cette manœuvre, que renroulement ait été trèd soigneusement fait. Les cordes neuves ayant une certaine rigidité peuvent provoquer des vrillements et des nœuds.
Le gvideroq^e corde d'ancre.
Pour éviter Teaumi de dévider um second cordage, les constructeurs remplacent, depuijB plusie-urs années, la corde d'ancre par un câble de deoix ou trois mètres die long dit « coulisbeau )), glissant le long d'une partie renforcée du guiderope et s'arrêtanti au bout d'une quinzaine de mètres, grâce à une nodosité ménagée dans Tépàisseur du chanvre. LeB premiers quinze mètres de guiderope renforcé, plus les deux ou trois mètres de « ooulisseau » portant à son extrémité l'ancre, constituent une superbe corde d'ancre prélevée très habilement sur Tunique filin.
AmoTTage de la corde d^ appendice,
L'aéronaute n'étant jamais sûr que le vent ne le prendra pas à la descente, il importe», en oétte prévision, d'éviter qu'en s'engouffrant dans les replis de la partite
inférieure de l'enveloppe, alors flasque, la soufflée ne la transforme en un. immense cerf-volant fort difficile à maîtriser. Il doit donc amarrer toute cette partie mobile de Taérostat en liant solidement la « corde d'appendice » au cercle de charge. Ce lien une fois fortement tendu, tous les plis formés dans les flanc3 de l'enveloppe demeureront à peu près fixes, malgré l'effort du vent.
Il foui faire le ménage.
Parfois, et cela surtout dans les départs précipités, l'ordre ne règne pas dan^ létroite nacelle d'osier; le pilote doit donc mettre chaque objet à sa place, de telle façon que, même dans l'obscurité, il puisse les retrouver à coup sûr. Les cinq à dix sa<;B de sable fin, oonstituant le lest, ayant été placés dans les coins de la nacelle, le chef de l'expédition veille à oe qu'il n*en reste aucun suspendu extérieurement, ainsi que cela s'est pratiqué quelquefois, car, en plus de la crainte d'en voir un s'échapper et provoquer un terrible accident, le pilote aurait alors à envisager une réelle gymnastique, toujours très pénible aux grandes altitudes pour lep rentrer dans l'eequif au fur et à mesuf*e des besoins
LE « JEU » DE LEST
Tous les soins du conducteur d'aérostat doiv^mt se porter sur le « jeu de lest.» C'est la façon et Tàp-ropos de la projection de ce sable fin, constituant un véritable « tour de main )>,. qui font en partie la supériorité de tel champion aérien.
Théoriquement, un ballon idéalement étanche, où les rentrées d'air par T appendice seraient totalement bannies, planant dans une atmosphère de température et d'hygrométrie rigoureuBement constantes, devrait rester indéfiniment' en équilibre.
Certaines de ces conditions se trouvent parfois réuniesi, lorqu'un globe aérostatique plane à grande hauteur, sous un ciel radieusement pur, ou pendant' une nuit seoreine, Lep fervents du sport aérostatique ont sXors^ l'agréable surpiise de jouir d'un équilibre si parfait que, pendant des heures et <ies heures, toute dépense de lest est inutile'
Mais, si au lieu d'être parfaitement équi libre, comme nous l'avons supposé précédemment, notre aérostat, pour une cause ou pour une autre, se met en descente, que faudra-t-il faine? Projeter la quantité de lest nécessaire pour rétablir l'équilibre perdu par l'intempi^tive contraction de la
masse gazeuse, ou le fâcheux dépôt d'humidité. Le poidô de sable à sacrifleor sera toujours en rapport direct d© Tintensité de ces deux causes, les plas communes, de déséquilibre.
Il représeniie, dans le premier cas, la perte de volumie «et, dans le second, la snrcharg'î d'eau.
L'action de projeter du lest n'est point indifréresite, et ce devrait êtfre pour tout aéronaute une devise scientifique toujours présente à la mémoire, que ce principe fondamental : c< toute descente doit être enrayée immédiatememt •, tant il est vrai, que malgré son volume eiti sa surface prenant appui sur Pair, une semblable machine en descente n'échappe, pas plus qu'un caillou en chute libre, à la loi d'accélération de la chute des corps.
La plongée se produit, en général, si insidieusement, qu'il faut avoir recours à des inâftruments trèjB sensibles ou à des pratiques spéciales pour s^exi rendre compte.
Entrent alors eo jeu <( les statoscopes », le® projections de léger» papiers, etc, dont les indicatiioiis sont bien plus rapides que celles du baromètre, lequel ne devrait être employé que comme « contrôle des hauteurs.»)
Nous étudierons dans un chapitre spécial
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les statoscop&s, instrumente et accessoiree qui font partie du bord. A la première velléité de chute, constatée par un des moy^ins que nous ferons bientôt connaître, doit donc correspondre une perte de sable proportionnelle à la rapidité du mouvement consftaté, perte qui non aeoilement retient rappareil, mais le fait dans la généralité des cas remonter plus haut que le point d'où il était deâ-oendu ; c'est-à-dire qu'il gagne toujours l'altitude maxima. Le graphique du voyage théorique est donc une lijçne plus ou moins sinueuise, mais s'élevant peu à peu pour atteindre un point de culmination, puis s'abaissant brusquement pour figurer le temps pelatîv«ement court de la descente, précédant T atterrissage.
Chaque fois que l'appareil aérien dépasse sa zone d'équilibre, la différence des pressions entre l'atmosphère et l'intérieur de la sphère, fait perdre à celle-ci une certaine quantité de gaz représentée par le poids de lest pro^jeté. Lorsque la température est assez basse, elle condense la vapeur d'eau contenu) dans le gaz, ce qui rend visible la >sortie de l'hydrogène carboné.
On dit alors que le ballon « fume sa pipe ».
En général, et pour un cube moyen, l'abandon de quelques deux cents grammes opéré en temps opportun suffit à retenir
raéfostat, qui rompt son équilibre à Talti' tude maxim-a et dans une atknosiphère sereine.
Il n'en est plus de même IcTBque la des- •cente est la suite d'une forte contraction du gaz provoquée par l'interposition d*un nuage entre le soleil et celui-ci, ou d'un rapide dépôt d'humidité sur l'enveloppe.
Ce sera pire si ce mouvement est causé î>ar l'alourdissement dû à une violente aver- •âe ou à une chute de neige ; mécomptes qui assaillent parfois l'aéronaute lorsqu'il court les chem:*ns de l'air poussé parles humide^, ou froides soufflées du sud-ouest et du nord-oueet. Dans ces difféi^nts cas, le poids de lest à sacrifier varie extrêmement et peut aller jusqu'à 100 kilos à l'heure. En cas de ploiie, il est évident qu'en plus de la perte de force ascensionnelk jausée par le retrait de la masee gazeuse, on aura à délester d'un poids correspondant à celui de l'eau absorbée par le filet et déposée sur l'enveloppe. Un ballon de 1.000 m. c, copieusement mouillé, s'alourdit de près de 70 kilos.
Le lest se dose fort aisément avec une t( louche » qui t'ent environ 250 grammes de sable. C'est la « cuillère des aéronautes I) utilifiée dès 1892 par l'aéronaute G.
Bans. D'aucuns se siervent d'une spatule,
alors que d'autres pr&iment la silice avec la main. Mais, tous, lorsque cela es>t néoeiBsaire, saisissent le eac par les bords et le videmt sains •scrupules. Ils dépassent ainsi le froid nua^e noir qui eut causé une désastreuse condensation ou évitent le fâcheux rideau d'arbres, qui, à l'atterrissage, se trouve parfois là, comme par hasard !
Ce que Von éprouve, ce que Von voit en ballon. — Vitesse des aérostats.
Peut-on réeliitement rendre sensible et expliqiier à qui ne Ta point enoore éprouvée îi'énorme impression de calme, d'isolement et d'immensité qui éblouit le spectateur pour la première fois emporté dans ce mervediileux domaine.
Les sensations sont aussi diverses qu'est différente la mentalité de cliacîun des observateurs. Mais pas un n'échappe à l'impérieuse suggestion d'un calme saisissant et dune trompeuse immobilité.
Comment en serait-il autrement ? Tout repère s'évanouissant, c'est la terre, qui semble plonger, insensiblement, incompréhensiblement.
Ah I qu'elle est loin, la naïve comparaison de l'ascenseur I
EquMbré et emporté dans le plus rapide courant, il est logique que l'appareil sem-
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ble stagrier dans un air (( mort », puisque soutenant et soutenai entraînés Fun par Tautre, ont la même vitesse, et, de ce fait, procurent au passager la môme illusion que s'ils étaient immobiles.
C'est pourquoi 1 oriflamme d'im aérostat se déplaçant à la vitesse d'un train rapide pend aussi rigide que le dra,peau de tôle d'mue gendarmerie de campagne.
J_^ vitesse d'un aérostat est ess-enlieUement variable, étant celle du vent lui-même. Elle va de la (( panne aérostatique » (0, 1, 2, 3 kilom. à rtieure), aux déplacemeaits de 100, Ï50 et plus à l'heure.
A ces alltires, atteintes exceptionnellement, rimpression de vélocité n'est point ce que beaucoup pensent. L'aéronaute ne se rond compte de la rapidité de pro.gression quen regardant défiler, sous la nacelle, ées étendues de territoire rapetissées par l'éloignement et où lies repères immédiats font défaut. C'est pourquoi le cent à l'heure en ballon est bien moins impressionnant qu'à bord d'une soixante chevaux. Inutile d'ajouter que, si la terre est cachée par des nuages, tous ces effets s'évanouissent pour faire place à une profonde, mais trompeuse tranquillité.
Que voit-on en ballon ? Aperçoit-on toujours la terre à 3,000, 5,000 mètres ? demandent souvent les non-initiés.
PANORAMA. DE BORDEAUX, UN JOUR DE CONCOURS AEROSTATIQUE ORGANISÉ PAR L'aÉRO-CLUB DU SUD-OUEST
A toute hauteur, si les nuages ne la voilent pas, la terre est visible. Mais ses détails vont en diminuant à mesure que croit Taltitude.Le panorama est une merveilleuse et idéale carte d'Etat-Major aux mille couleurs, toute baignée dfiuis des flots de lumière. A 2,000 mètres, la visibilité parfaite s'étend ordinairement jusqu'à la limite d'un cercle de 20 kilomètres de diamètre. Au-delà^ les détails deviennent indécis, puis se fondent dans les brumes inévitables d'un lointain horizon.
Les lois de la perspective exigeant que les lointains soient à la hauteur de l'œil de l'observateur, l'aéronaute aurait toujours la sensation de voyager au-dessus d'une immense cuvette, dont le fond serait audessous de la nacelle, et le bord au niveau des yeux,si l'air était extrêmement sec.Mais, il en est rarement ainsi. C'est pourquoi, aux fortes altitudes, le panorama n'est point aussi étendu qu'on pourrait le supposer. La faute en est aux vapeurs atmosphériques.
Pot/T descendre,
Nou3 savons mainteaiant teijir un ballon en équilibre. Mais, pour provoquer les descente®, objectera-t-on, il suffit de perdre du gaz en ouvrant la soupape ?
En général, non ; pour regagner le sol, il
suffit, dans la plupart des cas, die suspendre le jeu de lest à la première contraction du gaz, au premier dépôt d*humidité, l-a pesanteur se chargeant d'aggraver le mouvemeint ainâi amorcé, l'aéroi&tat regagnera le »o»l par les voiei» les plus directes, c'est la olassigue deecenibe. Une descente, pour être correctement exécutée, doit s'opérer le plus lentement possible, de façon à passer PT0gr€|3siveraent des zones de pression les plus faibles aux pressions les plus fortes.
On évite ainsi roppression et même les troubles organiguep, qui peuvent résulter d'un brusque changement de tension atmosphérique.
C'est par un jeu de lest convenablement réglé que Ton obtient la lenteur dans le mouvement debcendant. Il faut projeter du sable tant que 1^ machine aérienne est en retour au sol, mais il faut n'en ahandonner qu'une quantité insuffisante pour faire reprendre le mouvement {iscensionnel. Trop peu enraye mal la desoentie finale, qui peut alors s'accélérer, alors que trop de lest l'arrête et même renvoie l'aérostat une fois de plus vers les hauttes régions. Il est donc un juste milieu que Taéroinaute saisit facilement après quelqfues tâtonnements et qui lui permet de guider doucement le véhicul aérien jusqu'au sol.
La quantité de lest que le pilote doit ré-
server pour la descent vaxie selon l'état de l'atmosphère et l'heure de la manœuvre.
Il doit en avoir encore suffisamment pour réasicensionner, si l'atterrissage ne peut avoir lieu au point choiisi.
En générai, un ballon de 1,000 mètres
cubes venant de 2y000 mètres d'altitude
doit posséder encore 50 à 60 kilos de lest ;
un 2,000 mètres cubes, 80 à 90 kilos de lest.
Cependant, sii le temps est pur, ces mêmes ballons demanderont à peine 20 à 40 kilos de sable. Il en faudra bien moins encore, si la descente a lieu le soir, en même temps que le lent refroidissement de l'atmosphère.
Lorsque le ballon flotte au-dessus d'une compacte mer de nuages, Taéronaute doit se méfier de la violente contraction, qu'éprouvera le gaz, longtem.ps surchauffé par le soleil, loorsqu'il r-eviendra à l'ombre froide de ces nuées. Il s'estimera heureux encore, s'il n'est pac? assailli par une pluie inopportune, qui le mettrait! en mauvaiise posture s'il n'avait pas réservé assez de lest et qu'il vente fort à terre.
Il est cependant des cap où les voyageurs aériens n'ont point le loisir d'atteaidre un naturel retour au sol. La descente espérée pourrait même se faire atteindre fort longtemps ; si à la suite d'un voyage nocturne
— isole navire aérien peu à peu séché et dOTi'Cement réchauffé par les piiemieiB rayons de Tastre du jour, montait lentement, niAis sûrement, vers les hautes altitudes.
Ije pilote provocnie alors la deecemte en sacrifiant une très faible partie de son gaz.
Il n'-e^t point utile d'ouvrir entièrement la soupape ; les volets entrebaillés laissent perdre, en guelqiues insUants, les 5 ou 6 mètres cubes d'hydrogène carboné ordinaire^ ment nécesBaires pour rompre réqnilibne.
L*usage de la soupape, en pleine atmosphère, on le voit, n'est point très fréqnent ; en se dispensai^t de l'ouvrir, on évite de briser le « lut gras » gui mtainitient si parfaiteiment l'étanchéité de la fermeture. £ntrebaîllant plu^ ou moins les volets de la soupape, si besoin est, le pilote en règle facilement le débit en écoutant le sifflement caractéristique dm fluide léger s'échappant au sommet du « globe.»
Aérostats et forêts.
Il est admis qu'un ballon, même à aseez forte altitude, doit descendre par la faute de l'humidité émanée des forêts ou des rivières qu'il traverse. Ainsi présenté, ce principe est fort discutable. Par temps calme et &ec, l'aérostat se trouvant tirés bas peut être influeincé par une sorte d'irradia-
tioïi des principes aqueux dus aux échanges peepiratoires des végétaux réunis en surfaces immenses. Mais, par temps humide et couvert,, où l'état hygrométrique est toujours très rapproché du point de saturation, que peuvent bien faire 3 ou 400 hectares de futaie, exudant une quantité de vapeur d'eau négligeable par rapport à celle de l'atmoslphère.
D'autre part, le couraoït aérien est sou veint assez rapide pour « brasser » les masses d'air humidifiées avoisinant ces points eit. les ramener au degré hygrométrique moyen, sans résultat appréciable sur la surface d'un aérostat. Quant aux rivières, marécages, leur surface est en général infime par rapport au reete du sol. En un mot c'est près de terre, et dans certaines conditions, qu'un aérostat peut être ainsi désé- •quilibré.
La co'loration et la nature du sol ont, A d'assez fortes altitudes, des effets plus eertaims que les dépôts de vapeur d'eau.
Ainsi des terrains clairs, sableux ou crayeux, privés de végétation, émettent plus de rayons caloriques, partiant, réchauffent plus, le gaz du ballon, que ne le feraient des forêts ou des marais qui en renvoient moins et par cela même refroidissent le gaz, en déséquilibrant l'aérostat.
N'acceptons donc pas, sans contrôle et sians restrictions, des théories plus ou moins teintes d'empirisme que, précieusement, se repassent les générations d'aéronaute^.
LA NUIT EN BALLON
Pendant ie voyage diurne, Taéronaube a à lutter «contre les plus fortes, causes de rupture d'équilibre : ce sont les contractions et les dilatations successives de la mascie gazeuse contenue dans l'enveloppe, par suite des différences de température ; ces différences sont dues aux écrans nuageiux, masquant et découvrant, tour à tour, une partie «u la totalité du calorique solaire.
Certains jours, ce fâcheux état de l'atmosphère est si prononcé, que cent kilos de lest qui eussent largement conduit un aérostat pendant six, huit ou dix heures, ne résistent même pas à deux heures de promenade.
Pendant la nuit, ces conditions sont, au contraire, tellement atténuées, sinon supprimées, que le mauvais éç[uillbre serait plutôt une exception.
En effet, plus de soleil, partant une répartition à peu près uniforme de la tempe-
rature ; il en est de même de Tétat hygrométrioiie.
Les cent kilos de lest incapetbles de four nir deux heures d'effet utile tel mauvais jour, mènent Taérostat huit ou neuf heures de nuit, puis autant pendant la joura.ée suivante, pour peu que lee rftyons du soleil levant raident à gagner la haute at mosphére, où les conditions de stabilité sont idéales.
Le voyage aérien, par une belle nuit lunaire, est, à notre avis, une interminable série de spectacles plus variés, plus l>eaux et plus poéticfues les uns que les autres.
Le ballon, m;erveilleusement équilibré- 5e maintient près du sol, sans le secours du lestj avec une incroyable régularité.
Durant de longues heures, il fuit silencieusement au-dessus des campagnes, franchissant, sans que sa présence soit décelée, rivières, collines et vallons, fantastiquement colorés par les rayoais argentés de Fastre des miits.
Néanmoins, la translation près du sol peut, à certaines époques, et dans certaines contrées, être une cause de perte d'équilibre par dépôt de rosée.
C'est dans le voyage de nuit à basse altitude, que la surface de l'aérostat se charge parfois de beaucoup d'eau. Nous nous
sommes vus immobilisés, ayant sacrifié «n quelques heuTies tout notre lest (que nous reprîmes d^ailleurs le lendemiain au soleil levant) en voulant travereer de grands basfonds marécageux, émettant en toutes saisons de lourds brouillards. Des aéronautes avaient déjà remarqué que certains ballons s'humidifiaient plus les uns que les autres, mais sans cependant egti saisir la raison. Elle est simple ; les ballons surtout vernis intérieurement, ou insuffisamment enduits extérieurement, présentent un certain velouté, prodoiit par les poils du tissu, non agglomérés par le verni. Chacun de ces brins de oelluloise devient un point amorçant la condensation de la vapeur d'eau. Au bout de peu de temps, chaque poil est orné d'une gouttelette d'eau. La surcharge aqueuse, pour quatre cents mètres camés, peut aller jusquà cinquante kilos.
Une pluie prolongée ne ferait guère pire.
Ce sont là les surprises de Thumidité ds belles nuits d'été de certains pays,' qu'il ne faut i>oint confondre avec celles des forêts et des rivières citées précédemment, dont les effets, évidemment exagérés, ne sont point ni aussi communs, ni aussi indiscutables.
Le « globe aérostatique » qui a payé son tribut à la condeaisation et à la buée nocturne, semble prendre à l'aube une nou-
vèlle toergie, le gaz condensé repinend son volume, les toiles s'assèchent ; sous ce puissant délest, la mâohlne, lentement, monte, monte et parvient sans effort jusque vers 3.000, 4.000 mètres d'altitude. Au charme du voyage de nuit, s'ajoute les merveilleuses visions du voyage diurne : mer des nuages, auréoles des aéronautes.
La mer des nuages, qui s'observe très fréquemment, est, ainsi que son nom Tindique, Tamoncellement des nuées au-dessous de Taéronaute, pour lequel la terre est cachée. C'est un admirable spectacle, dont la s«plendeur égale la diversité. L'ombre portée du ballon se peint étrangement sur les masses duveteuses de vapeur d'eau ; la lumière décomposée s'iriee tout au tour en un somptueux arc-en-ciel : c'est l'auréole des aéronautes.
LE GUIDEROPAGE, SES AVANTA- GES ET SES INCONVÉNIENTS
Un mode de translation nocturne
Ce serait un paradoxe, si ce n'était la vérité, d'affirmer que la pleine atmosphère
n'est pas exclusivement le domaMe de Taérostat.
Cependant, le pilote alxandonnant les hautes altiudecs, peut repireindre coniBjct avec la surface temesire et, par le moyeiDt
. du guiderope, glisser annr les oaiapagDes.
' traverser bois, prés et valloiiâ, franchir rivières et fleuves, éciuilibré sur ce merveiil* leux ressort qa'eBi réquilibreur automatique, imaginé par Green.
Voyager au guiderope, c'est maintenir uni ballon en marche, en contiact avec le sol,, par le moyen d'une longue corde traînan-^ te ; c'est le conduire, par une série de ma> nœuvres appropriées, à l'état de véritable- « captivité errante ».
Cette façon de progneeeer suit habituellement le retour au sol d'un globe aérien^ qui a tenu les hautes altitudes pendant un temps plus ou moins long.
Le guiderope, dont le nom évoque encoredans la grande masse des non-initiés tout une machinerie bizarre, si ce n'est la vague conception d'un mystérieux organe issu des^ formule^ que nous aurait léguées un vieux savant n'est autre qu'un^î corde, une simple corde ; nous l'avons dit en parlant
des agrès aérostatiques.
Green, ancien aéronaute anglais, l'adjoi-
gnit judioleusemeiit au gréement des ballima.
Longue de 70 à 100 mètres, cette corde «d chanvre ou en aloès, pour les voyages terrestres, ou eaa. bastin (fibre de coco Hottant sur Teau) pour les incursions en mer, pèse de 15 à 18 kllo3 (type moyen).
Méccmisme cT équilibre oMomalique,
Lorsqu^un aérostat, se décrochant de la voûte des deux, se laisse très lentement, à la faveur de quelque cinq kilos de force « descens ionn elle », ramener au sol, <?in présentant les 100 mètres du câble, qu'arrive-t-il ? Il se trouve que, lorsqu'un poids exactement semblable à celui sollicitant le véhicule aérien à descendre, est supprime par suite du repos d'une certaine longueur du guiderope soir le sol, le ballon cesse son nfouvement
Le retour à terre, s'arrête comme si on avait projeté un poids de lest exactemem^ égal à celui du tronçon de corde reposai;, sur le sol.
Pour coniirebalancer une force « descen sionnelle » de dix kilos avec un guiderope de 80 mètres de long pesant 20 kilos, il faut que 40 mètreâ de câble rampent sur la campagne.
Mais, si l'aérostat ne descend plus, il ne
peut monter néanmoins, nuisqùe alors il soulèverait un autre tronçon de corde et s'alourdirait de oe fait. Impuissant à mon ter comime à choir, laéro&tat se trouve donc théoriquem€Œit, autiomatiquement équilibré et il ne lui reste plus que la ressource d^ progresser vent arrière a une li/auteur .t peu pi'è<s constante.
Mais, traîner ûrent© ou quarante mètre»
d-e gros câble sur la surface rugueuse du sol ne va pas sans une dépense d'énergie qui retarde considérablement la marche du globe aérostatique. C'est pourquoi l'idéale façon de guideroper serait de n'utiliser que quelques mètres seulement de l'engin traînant. Certaines nuits, on y pa^^vient si bien que le bout du câble ne fait qu'effleurer la cime des arbres et caresser la surface des moissons.
Le gmderope ne prolonge pas les voyages.
Mais, il faut bien le dire, la pratique au guiderope ne répond pas toujours à la théorie, et ce serait une grave erreur de croire que c'est là un moyen de prolonger les raidie aériens.
Cette façon de voyager donne surtout de bons résultats la nuit et au lever du jour
parce qu'alors les conditions de température et l'état général de Tatmasphère «ont à peu près constants.
D'autre part, en voyageant de jour ainsi équilibré, l'aéronaute subit la rencontre toujours déstei^éable de mauvais plaisants qui ne manquent jamais de s'emparer de l'extrémité du câble et d'entraver ainsi, .quand i!ls ne l'arrêtent pas tout à fait, la course du ballon.
Ce mode de déplacement aérien «wt mar gué au coin de la plus bizarre inconstance.
Il est des jours où l'aérostat, une fols équilibré sur son câble, rentraîne à des vitesses qui peuvent atteindre 40, 50 et 60 kilomètres à l'heure, en ne manifestant pour ainsi dire aucune velléité d'opérer de ces prompte retours au sol, qui sont le désespoir des aéronauteiB, tandis que, d'autres fois, le ballon est presque ingouvernable, même à des allures très modérées de 15 à 20 kilomètres à l'heure, tant les> coups de « rabat » sont nombreux eiti subits danB leur apparition. C'est alors qu'une excursion cilntinuée dans ces déplorables conditions peut être considérée comme bien compromise.
Les causes de cette tenue anormale en sont surtout dans la nature même du courant aérien, qui, lorsqu'il est régulier et suit peu â peu l'horizontalité de la surface
terr<estre, permet les grandes vitei^ses sans difficulté, si le frein opposé à la translation n'est pas trop considéirable. Et, disonsle, remploi d'un guiderope trop lourd eist une faute ; retenant trop le ballon, il le force à se rabatidre.
DES INCONVENIENTS QU IL PEUT V AVOIR A TOURMENTER LES AERONAUTES AU GUIDEROPE
La température des régions traversées et leur hygrométrie entrent pour une largo part dans les insuccès, souvent constatés, touchant de longues séances de guid^ropage.
Poussant plup loin le parallèle entre les
qualités et les défauts d© Téciuilibre automatique à la surface du sol, nous' en sommes amenés à con^idél^er que ce moyen de locomotion est un peu cammie la langue, stigmatisée par Esope; c'est la meilleure et la pire des choses.
C'est la meilleure, quand le hsward, ce grand patron qui préside à la réussite des voyages aériens», ménage devant le ballon d'immenses plaines, sans Ijrop d'ohstacleei, et qu'il fait souffler un vent fort ou faible, mais régulier ; ces circonstances se rencontrent d'ailleurs souvent, puisque nous savons des raids aériens de plus de huit heures et de près de cinq cents kilom. accomplis à une altitude qui n'a pas dépassé ôaui les levées nécessaires pour franchir plusieurs localités, la hauteur dep tours de- Notre-Dame.
Mais, où le guideiropage devient la pire des choses, c'est quand règne un caurant aérien de tenue inégale, coupé d'à-coups, de brusques rafalejB et qui est compliqué d'une tendance à agir de haut en bas, sur la masse de l'aérostat. Sous cette désaS'treu- Be influence, ce n'est plus à la poignée de lest qu'il faut piloter la machine aérienne, mais bien par quantité de 5 à 10 kilogrammes à la fois, et paar peu que cette »itua tibn se prolonge, l'aéronaute se trouve avoir dépensé, en une demi-heure, plus da
lest qa'il ne lui en aurait été nécessiaiTie pour voguer saas enoombiie cinq beuPôÉ»
dans la pleine atmosphère.
Se méfier des forêts et des agglomérations
Si la malchance assaille le pauvre pilote, il devra compter avec la travers«ée de foirtes â,ggloraérati»oiniS, qui le forceront à «s'élever, en projetant un sable précieux, s'il ne veut nmrquer son passage par urne, chute générale de « faîtîènes n de briques et de cheminées ; car, ne Toublion^ pas, bien que Je guidarope ne soit qu'une simple corde de chanvre, pesant environ 18 kilogrammes, dans les cubes moyens, l'énergique friction qui résulte du passage de 40 à 50 mètres de parliie traînante est suffisante pour endommager gravement une toiture légère ou saper par la base un© ch-iminée, lorsque la corde la ceiliture à angle droit ou mieux la boucle complètement.
La rencontre d'une forêt peut, elle aussi, abréger une ascension aérostatique. L'équipage aérien, qui traverse ces vertes éten dues semées d'embûches, n'est jamais sûr d'en sortir, puisqu'un coincement malheureux du câble, entre lee fourches d'une mai-
tresse branche, ou une double torsade, tou- Jours possible^ autour d'un tronc, est presque à coup sûr suivi d'un arrêt immédiat Dana ces cas dé^espéréa, où habituellement tout secours extérieur ne doit pas être espéré, la seule reseource de Taéronaute est de sacrifier sa corde en la sectionnant ^e plus près possible du point d'arrêt. S'il y a peu de vent, l'équipage pourra, par des tractions répétées, rentrer une bomne partie du câble dans là nacelle (portion sauvéS; qui servira au prochain atten*issage) en en sacrifiant le moins «possible.
Le fil à c(mper,.. les gtdderopes.
Parmi les autres obstacles dont la reai contre oblige à de coûteux aacrificep de force asocnsioninelle, notons les cheiminées d'usine et les clochers. Il faut tenir compte aussi des file télégraphiques, car on ignore généralement qu'ils peuvent être la cause de la perte complète de l'équilibreur Celui-ci, attaquant le fil électrique normale meni, c'est-à-dire à angle droit, passe sans enoonibre, car ce n'est jamais la même partie qui frotte ; mais si le passage, ou plutôt le contact a lieu à angrJe aigu, le même point dm câble arrive à glisser sur 10, 15 et 20 mètres die fil galvanisé, dont les microscopiques barbelures de zinc ont tôt fait
de couper la corde aussi nettement que Veut tranchée un rasoir.
Pour se repérer en ballon
Au-delà de 4 à 500 mètres, la carte ou la çonnaisl&ance des lieux permet un parfait repérage ; au^essus, lorsque la terre est cachée par la m^er des nuages, tout contrôle de marche est im.possible ; les nuées voyageant dans le même sents que le ballon, sfemblent le laisser immobile ; si elles vont dans une autre direction, l'erreur est aussi profonde. La détermination du point astronomique po^urra seule donner une solution satisfaisante.
Plus bas, l'aéronaute se renseiigne par des appela et desi demandes, s'il ne reconnaît plus les régions qu'il traverse. Il ne crie point tout d'abord : Dans quel pays sommes-noniiS ? Mais bien : Dans quel département ? Dans quel arrondissement, sommes-nous? Car, régulièrement, en posant cette première question, il lui est répondu par le nom. parfaitement inintelligible et inconnu d'une petite bourgade. Ce n'est que lorsque l'arrondissement est bien déterminé, qu'il tâchera de repérer sur la carte le no(m de la commune. Il est bien entendu que dans les petits parcours, dans
des régions connues, c'est le nom du vil^ lage même qu'il faut demander.
C'est avec la boussole que le pilote détermine la direction qu'il suit ; la plaçant bien à plat, dans le creôix de la meûn, 11 compare la ligne idéale que demble tracer Sur le sol la pointe du guiderope avec la ligne N. S. du boîtier de l'instrument, lorsque est laite la correction de la déclinaison. La déclinaison de Paris est habituellement marquée sur nos boussoles par une petite flèche placée à gauche de la ligne N. S.
Elle est occidentale et égale à 16* environ.
L'E»CALE
Lors d'une longue excursion que l'on projette de continuer toute la nuit et une partie du lendemain, il devient utile, sinon indispensable (lorsque, bien entendu, le temps s'y prête) de faire une escale. L'epcale est la solution de continuité élégante, d'un mode de locomotion jusque là considéré comme ne devant généralement consister qu'en une ascension de quelques heure3 dans les airs, suivie d'une banale descente.
Ayant avisé quelque riant village, il est facile à l'aéronaute d'y faire un arrêt. Et
pour peu que celui-ci sache utiliser les ressources de la localité choisie et mettre à profit rémpressement des ruraux accouruis à ce spectacle, toujours si nouveau pour eux, il procurera à ses padtsagers un intermède toujours goûté. Le ballon surlesté et arrimé attendra sur quelque place ou dans quelque parc ; si ce n*est en face de ThÔtel ou de la coquette auberge même, ses voyageurs mieux que la plus docile des montures.
L'arrêt a lieu généralement au déclin du Jour, car on jouit douvent à ce moment de la journée d'unie bienfaisante accalmie Pour l'opérer, Taéronaute invite les pay sans, accourus en foule à la descente escomptée, à se saisir du filin traînant et à le haler lentement. Sitôt la nacelle en contact avec le sol, celui-ci, leur faisant abandonner là première prise, les prie de maintenir les bordages du panier, à l'exclusion de toute autre partie de Taérostaft. Dès cet instant, le globe aérien (dont on a eu soin de fermer Fappendice) peut facilement être transporté à brai? (rhomme pendant plusieurs kilomètres.
Mais, le plus souvent, l'aéronaute avisant un arbre solide, à branchage peu élevé, tel un pommier, y applique tout contre la nacelle et le cercle de charge en ayant
as
soin que les hautes branches ne blessent pas r enveloppe, puis ceinture le tronc ui;^e dizaine de fois avec le gxiiderope. Le ballon, que l'équipage peut alors complètement abandonner, opère sur la fourche d'amarrage urne traction de 250 kilo^ammes environ, ce qui n'a rien d'excessif, étant donné le calme de l'atmosphère, nécefKaire à cette opération.
Certains préfèrent charger leur nacelle de corps lourds, tels que pierres et sacs do terre, mais la malpropreté et le travail afférents à cette opération font rejeter cettte manœuvre pénible.
Pour les petits ar.-^^- de dix à quinze minutes, l'aide des ha.:4tantft maintenant la nacelle suffit large(n*"at à donner le temps nécessaire à un rapide ravitaillement, jusqu'au moment où le guiderope, allongé devant l'aérostat, dans le sens de l'axe du vent, permettra au pilote de procéder à un second a lâchez tout.»
Et, à nouveau, le merveilleux appareil, convoyant son équipage reposé et plein d'une nouvelle ardeur, gagnera le plein air et disparaître dans la nuit pour lui faire admlneir encore les mystérieuses beautés du monde aérien.
-lU
iiepi^e du lest
En faisant escale avant le lever du soleil, il est facile, surtout pendant la belle saison, de récupérer 20, 30 et môme 50 kilos de lest, représentant Thumidité disparue de la surface aérostatique, et la moindre densité du volume gazeux. La reprise du lest est possible par les seuls moyens du bord, pendant le calme plat, puisque dans maints cas, il n*y a qu'à se baisser pour en prendre.
Mais cela ne va pas sans de laborieux efforts ; il faut introduire dans la nacelle 70 kilos de terre environ avant qu'un passager de poids moyen puisse la quitter. Pendant que l'un des aéronautes, penché hors du panier, remue le sol par des moyens improvisés, et remplit quatre sacs de tout ce qu'il rencontre, pierres, terre, mottes, ses compagnons le retiennent par la ceinture.
Le voyageur sorti le premier, prend alors la nacelle par un des cabillots et la conduit sans difficulté à une beise fixe (arbre, clôture, rouleau de culture, où l'aérostat est attaché.
S'il y a du monde dans la plaine ,ce travail sera grandement simplifié en procédant comme pour l'escale ordinaire.
L'aéronaute habile doit tirer parti des moyens que le hasard lui offre, la forêt
même lui fournira avec ses branchages, un lest peut-être encombrant, mais effectif.
En deux heures d'assèchement, en plein soleil, un aérostat reprend assez de surcharge pour réduire énormément Temballement en hauteur, et prolonger d'autant Texcursion.
L'ATTERRISSAGE D'UN BALLON
Par temvs calme, vent frais et tempête
L'atterrissage d'un aérostat, nous n'apppenoaas rien à î>ers<onne, est Tinstant où, cessant sa course aérienn'ô, il reprend contact avec le sol ; pendant que le pilote procède à une série de manœuvres spéciales et variées ayant pour but d'arrêter le plus rapidement possible l'immense globe aérostatique et de le transformer ensuite en un modeste ballot d'étoffe, propre à être confié au premier fourgon de chemin de fer venu.
On peut avancer, sans crainte d'être taxé d'exagération, que pas une descente aérienne n'est comparable aux autres. La nature du oourant aérien et sa foroe, la pluie ou l'orage, la nuit ou le jour, l'état du sol, l'ac-
cuoil d-es habitants, les dégâts parfois causé^ aux lieux de descente, Timprévu des rencontres font de la terminaison des voya- /t7s aériens une incomparable école de décision et .de sang-froid. Elle est eiv même temps la source d*une foule de circonstanc-efî curieuses et de souvenirs agréables qu'on rencontrerait vainement ailleurs.
Pour la grande masse du public qui, malheureusement, conserve encore à l'égard de ce sport charmant une indéracinable prévention, l'atterrissage reste toujours l'inconnue, la redoutable issue de toute excursion dans les airs. Pourtant, nous savons, pour Tavoil* loJiguement pratiqué, <iu'il n'en est rien. No-us sommes tellement pénétré du peu de danger offert par le retour au sol d'une machine aérienne qu'à (( fortiori » nous affirmons qu'un aérostat hien conduit, perfectionné et muni des engins d'arrêté- sûrs que comporte le ballon modeme ne craint rien, même pas les vents les plus furieux et les tempêtes les plus vio.- 1 ente s.
Cette affirmation, que beaucoup trouveront <( osée », donne pleinement raison aux vulgarisateurs de notre cher sport ijui font ressortir aux futurs pratiquants du tourisme aérien qu'en dehors de ces temps évidemment exceptionnels, il existe une Ion-
gue série de beaux jcmrs où ascensionner est la plus agréable et fa plus iiustructive distraction.
Atterrissage pour calme plat.
Nous devrons considérer les différents cas qui se présentent dan« les descentes aérositatigues, cas constituant autant d'espèces d'atterrissage qu'il y a de degrés dans la force du courant atmosphérique au moment du contact avec le sol.
Si le vent est nul ou la brise légère, ce qui est commun pendant les beaux jours de l'été, la fin du voyage et le dégonflemeoit du ballon suivront tout naturellement la séance de lent guideropage ou les quelques minutes d'immobilité au milieu de la campagne, c( véritable panne aéronautique » que ne peut manquer de f avorieer le calme de l'air.
Les bras des assistants halant le filin tra^înant feront toute la besogne.
Si le terrain, où l'aéronaute a échoué son véhicule, n'est point suffisamment découvert, s'il est coupé de haies, hérissé d'épines ou semé de cailloux, il aura toute facilité pour v>pérer un transport à bras d'homme et chercher aux enviions, môme à deux ou trois kilomètres de là, un lieu favorable.
Ce transport s'effectue de la façon suivante : .après avoir équîlibié Taérostat paa* un supplément de lest correspondant au poids d-es passagers descendus ou pins simplement vidé par Igi. soupape une partie du gaz représentaJit à peu près le chargement supprimé, l'aéronaute fait saisir aux assistants les « cabillots » ou poignées extérieures de la nacelle, la fait soulever à soixante centimètres du skA et remortiuer très facilement jusqu'au pré ou au pâturage le plus Voisin, choisi comme piste de dégonflement.
Descente par vent de vingt à trente kilomètres à H heure.
Mais, si la vitesse du vent dépasse dix à quinze kilomètres à l'heure, îl devient indispensable d'employer l'ancre. Ceci, évidemment, n'est point une règle absolue, car des assistants intelligents et en nombre, saisissant le guiderope en temps opportun, peuvent maîtriser un aérostat se déplaçant à vîngt kilomètres à l'heure, alors que tel aéronaute jettera le grappin d'arrêt, peut-être à tort, à des vitepses inférieures à huit ou dix kilomètres à Theurid.
Lorsqu'après avoir plané à quelque diOiur oemts mètres dn sol et reconnu le terrain
Uitaiià
ATTERRISSAGE A L'ANCRE
aussi loin que possible en avant de la marche dTi ballon, le pilote a décidé d'atterrir, il se laisse tout d'abord reposer aussi légèreraient que possible siur le guiderope. Et tandis qu'apparaisâient et fuient sous lui les terrains propres à la descente, il jette son dévolu sur celui qui lui {►araît devoir le mieux remplir les conditions d'un bon arrêt, c'est-à-dire être assez à proximité d'unp route, d'une agglomération, ce gui lui permettra d'atteindre rapidement une gare.
L'aéronaute doit choisir aussi un sol découvert et dépourvu d'arbrisseaux et de cultures délicates ; ce n'est pas toujours facile. Aussi les champs de pomm»es de terre, les temdreB luzernes et les betteraves au ventre rebondi présentent-ils parfois, après remï)aquetage de l'aérostat, ! aspect dévasté d'un verger où se seraient donné rendezvous vingt douzaines de marcassins.
Le terrain idéal qui doit letenir l'attention du voyageur aérien est le pâturage ou Je pré, car la douceur d'une telle surface, sur laquelle se fera la manutention du bal Ion dégonflé doit tenir lieu des bâches sur lesquelles on a coutume d'étendre les aéroiitats.
Le choix judicieux d'un moelleux emplacement a une trè3 grande importance, et rien ne saurait êtie plus préjudiciable à la bonne conservation du matériel qu'un con
tact prolongé avec les rugosités du sol d'uB tissu habitué aux mûiutieuses précautions de râtelier.
Un terrain en déclivité dans le sens de la marche du ballon devra aussi être évité, car il provoquerait le retournement de la nacelle et reildrait le dégonflement difficultueux. Bien au contraire, le sol en pente ascendante, dans le sens de la marche du ballon, ajouterait encore par sa nature même un frein puissant pour maîtriser la machine.
Le terrain reconnu, Taéronaute doit manœuvrer avec décisiion et avec d'autant plus de promptitude et de sang-froid que le cou rant aérien est plus violent. Par un « vent frais » de 20 à 30 kilomètk'es à Theure, le pilote équilibré sur le guiderope à une soixantaine de mètres du sol et ayant en vue le point précis où il veut abattre le ballon, ouvre en grand la soupape, dont Teffet presque immédiat est de faire plonger l'aérostat si des remous ascensionnels de Tatmosphère ne contrebalancent pas Teffet de la pesanteur. Près du sol, dix ou quinze mètrep avant que la nacelle ne touche, Tancre enlevée du bordage est jetée une cinquantaine de mètres avant le point à atteindre.
Abandonnée assez bas, elle ne risque point de se fausser par le choc au sol, ni ne donne la forte secousse que ses dix-huit
kilos nie mangueraient pas de produire sur le cercle de chargie, partan^t sur tout Taérositat, si, tombant dans le vide jusqu'au, bout de la corde de retenue, elle n'était point reçu par la terre ferme.
Un des grands avantagée de F ancre, montée sur un «coulissieau mobile» est justement de lui permettl^e de glisser et non point de tombejr jusqu'à la nodosité du guiderope rentorcé qui limite sa cours?.
Mais, l'ancre jetée, c'est son poids de lest abandonné ; l'aérostat remonte donc ; pas autajit qu'il l'aurait dû toutefois, puisque le pilote a eu soin d'ouvrir la soupape avant la projection de l'engin d'arrêt.
Cette réaaf^nslon factioe ne dure que quelques secondes ; la soupape, largement ouverte rappelle l'engin au sol. La nacelle va toucher; il s'agit d'atténuer un choc qui, pour ne pas être dangereux, est assez souvent désagréable. Si le vent n'est pas trop fort et qu'un renveirsement partiel de la nacelle ne soit pas à craindre, les passagers font porter le poicl? du corps pendant, l'instant du choc Bur quelques' suspentes, de façon à éviter un léger traumatisme dans les extrémités inférieures.
Tandis que le gaz s'échappe à flots de Toriûce supérieur, grandement ouvert par le moyen d'une traction continue sur la corde de soupape, Teiusemble s'alourdit rapi-
dément et les chocs qui peuvent suivre encore sont bénins et ne sont plus que les dernier» efforts du vent dans une immense surface de tissu qui va bientôt se coucher inerte sur le gazon.
A Tarrière de la «machine aérienne»
rancre bien orientée par la traction du <;âble presque parallèle au soi a, en «freinant » puissamment, creusé un profond sillon si elle n*a point déjà arrêté net toute velléité de traînage.
L'atterrissage, par un vent de 20 à 30 et même 40 kilomètres à Theune, ne s'écartant pas trop de la bonne moyenne des vents de nos climats, et cette vitJesse ne devant pas être considérée comme excessive, si on dispose d'une ancre bien conditionnée, nous n'avons pas à dessein fait intervenir l'usage du «panneau de déchirure.»
Atterrissage au parmeau de déchirwne.
Lorsque le déplacement du courant aé rien se chiffre par 50, 60, 70 kilomètres et plus à l'heure, l'utilisation du (( volet d'arrachement » devient au contraire indispensable. Il est le remède à ces interminables traînages que les ballons d'antan ne manquaient point d'inscrire à leur actif pour peu qu'ils fussent soumis aux effets d'une atmopphère démontée. Si le ballon le
VILLAGEOIS ET VILLAGEOISES NE MARCHANDENT PAS LEURS SERVICES A l'aKRONAUTE QUI ATTERRIT
« Géant » (6.000 m. c), dont le voyage de Paris-Hanovre, exécuté le 18 octobre 1863 se termina par un mémorable traînage qui fut presque une catastrophe, avait été muni d'un panneau de déchirure, on n'aurait pas eu à regretter une désastreuse publicité qui fut longtemps préjudiciable à Textensîon du sport aérien.
La manœuvre de la « bande d'arrachement » réclame une prudence extrême. Le pilote appelé à prendre terre par des vents de 60 à 70 kilométrée à Theure doit, avant d'ouvrir son aérostat, s'assurer qu'il est très près du siol, afin d'éviter la brutal?
plongée que produirait «ertainement 1 poids de l'aéroBtat que ne contrebalanceraient plus les mètres cubes de gaz s'échap pant à flot par les cinq ou six mètres d'où verture supérieure, subitem-ent produite.
Cette "Ultime manœuvre doit suivre immédiatement le retour au sol du ballon provoqué par la soupape après le jet de Fancre. Car nous pensons que le panneau d'arrachement ne dispense pas des bons offices d'une ancre solide. L'arrêt est absolument instantané.
En se rapportant à l'exemple d'atterrissage par vent moyen, cité plus haut, il est facile de déduire que plus grande sera la vitesse du vent, plus loin, c'eist-à-dire plus en avant du point échouage prévu, devra
commencer à manœuvrer Taéronaute pour ne pas dépasser le lieu cpi'il a choisi .Et il déchireira ^on ballooi à Finstant où la naoeHe n*est plus gu*à quelque cinq ou dix mètres de terre.
Par vent très violent, le premier choc au sol peut être pénible. Pour Tatténuer considérablement, réquipage doit faire preuve d'uu'S certaine agilité. A la seconde même où l'osier va toucher, chacun, par une rapide traction sur les suspentes de nacelle, se soulève un peu, puis, le choc passé, a?
réfugie au fond du panier, si celui-ci ae.
couche sous le vent.
Pour être restés suspendus au cercle et n'avoir pas cherché un abri dans TesquiX au moment où il était violemment renversé (alors que le haillon n'était pas complètement maîtrisé), des aéronautes furent projetés dehors et gravement contusionnés.
Noue estimons que par un vent impétueux de vingt mètres à la secoaide, un aérostat de cube moyen, commandé par un panneau de déchirure de cinq mètres de développement et) par une ancre G. B. d'une quinzaine de kUogrammee, doit, après le premier coup de soupape donné vers quarante mètres de hauteur, être maîtrisé à en moins de quinze secondes.
En cas de trcânage.
Il ieet bien enteaidu qu'un ballon moderne, correcteiment conduit, ne doit pas subir de « traînage » à raUt«errissag^. Mais, il faut compter av«<; tes surprises du hasard.
Supposons que te cordeau rouge (déchirutie), dont l'extrémité n'aurait pas été assujettie, s'échappe du petit sac vermillon et p«fEide hors de portée, à l'extérieur de la nacelle, admettoois encore que Tancre ne soit pas fameuse et la soupape de débit insuffisajit, voilà plus qu'il n'en faut, de quoi subir un maître traînage et courir « ventre à terre» pendant deis kilomètres auratent dit nos aïeux.
Si cette mésaventure se produit, elle ne doit point nécessairement se liquider par des accidents graves.
Pour ne poilit se blesser, il suffit, en tenant ouverte le plus longtemps possible la soupape, de bien se garantir au fond de la nacelle et de faire corps avec elle. Sous aucun prétexte, celui qui se livre malgré lui à cet aimable divertissement, ne doit sortir un membre hors du panier follement agité.
Cette extrémité risquerait fort d'être brisée, ou tout au moins fortement endommagée.
A plus forte raison, te patient ne doit-il point tenter de sauter. Ce serait de la der-
nière imp'rudence. Les quelqxi«es accidents mortels survenus à ratterrissage sont dus à ceDte iiusigoie mala^drease.
En tenant compte de ces préceptes éléimeoitaires, le plus dur traînage se soldera au pis aller par quelque verger saccagé ou ijne moijBSon de cheminées.
A rencontre de ce que Ton pourrait s*imiagimer, le traînagie par-dessus une forêt n'a rien de pénible, la chne des arbres étant pour un aérostat en cette ridicule posture une piaite idéalement moelleuse. C'est habituellement à un arbre qu'est <iévolu, par le haisard, le soin d'arrêter le véhicule vagabond. Un pommier tutélaire le frappant au passage lui fait! de graves bleesureis, mffiiis le contraint à vomir, incontinent, le gaz qu'il se refusait à perdre.
Le « serpent » et M bâche utilisés cormne Aélestews,
Pour faciliter l'atterrissage, en franchissant un obstacle, des pilotes emploient un dispositif qui donne momentanément une force ascensionnelle factice. A cet effet, la bâche d'emiballage de l'enveloppe aérostatique, roulée en forme de paquet allongé et placée dans un filçt retenu par une longue corde, œt proj etée hors de la nacelle ; les dix kilos d'allégement ainsi obtenus per-
mjettefiat un band final d'un« certaine amplitude.
D'auitres piloteis pour atténuer le pre- , mier choc de la descente et se garantir dans une certaine limite des coups de « rabat » font usage d'un équilibreur court et très lourd, nommé « serpent ».
Cet engin n'est pas inutile à bord, si on ne regarde point à indisponibiliser 15 ou 20 kilos de lest.
Des conséquences possibles d\inpan- 'neatt arraché imprudemment
Pour terminer cet aperçu des principales circonstances qui différencient) les maintâ atterrissages qu'un aéronauite est -appelé à exécuter sur la terre ferme, n'oublions pas de mentionner les graves inconvénients que présentent les descentes' pendant la nuit et compliquées d'un vent violent. A moins d'y être absolument contraint soit par le voisinage de la mer, soit par un alourdissement exagéré causé par de fortes pluies, l'aéronaute devra éviter de prendre terre dans l'obscurité, car il s'expose à ne pouvoir éviter un obstacle résistant dont le choc survenant par surprise, renversant la nacelle, pourrait lui être fatal.
La manœuvre du panneau de déchirure
par nuit noire on brouillard intense est extrêmement délicate. Le ballon ouvert intempestivement au-dessus de certaines cul tures de luxe, peut y causer, par sa chute, d'irréparables dégâts qui se chiffrent par milliers de francs.
Ce nie sont encore là que des pertes matérielles, mais la vie de. l'équipage aérien pourrait être gri*avement exposée si Taérostat était par méprise déchiré au-dessus d'un fleuve, d'un marais, d'un étang ou d'une tourbière de plusie^urs kilomètres car rés, conume il s'en trouve tant. Souvent, ces étendues d'eau, très profondes, dissimulent facilement, dans l'obscurité, lerur iden tité, sous un décor trompeur de nénuphars et de roseaux.
Dans cette redoutable situation d'un aérostat vide de tout gaz, s'enfonçant entraîné par le poids des agrès et du lest restant, les passagers n'auraient sans doute môme plus îa ressource dje fuir à la nage. Car, dans ces eaux traîtresses, croissent à profusion les plantes aquatiques les plus diverses, dont le contact est fatal à qui les frôle.
Une bonne soupape pouvant se refermer et permettre même une réascension après la méprise reconnue serait, certes, la bienvenue dans cette affolante extrémité et mettrait en relief cet incontestable, mais trop
part/îculler avantage, sur la bande d'arracheimeint.
Nous avons voulu signialer ce cas, qui ne 8e produira Jamais, espérons-le, mais qui est toujours possible au môme titre que le sont un accident de chemin de fer tm un naufrage.
DÉGONFLEMENT ET PLIAGE D'UN AÉROSTAT
Les déqonflements les plus rapides sont les meilleurs
Le dégonflemeint d'un aérostat et son pliage, en vue de le ramener dans les nieil leures conditions à Tatelier, son port d'attache, est une des opérations peut-être les plus délicates et les plus méticuleuses que soit appelé à exécuter l'aéronaute.
Cette manœuvre exige d'autant plus d'adresse, de goût et de soiiis qu'il s'agit de manipuler et de plier le plus rapidement possible quatre cents, six cents mètres carrés ou plus d'étoffe vernie. Ce tiâ&u, pour être solide et résistant à la rupture, n'en est pas moins assez délicat à la rude caresse dea cailloux, des chardons et des chau-
mes qui coDâtituent parfois la seule piste d'échou-emient disponible à l'aérostat.
En plus des causes de détérioration de rtjnveloppe inhérentes à la nature même du lieu de dégonflement, 11 faut' mentionner tout particulièrement raction destructive des ongles des paysang lorsque ceux-ci, dans le but d'aider le pilote, se saisissent des toiles à replier.
L'idéal dans l'opération du dégonflement est donc de choisir un emplacement aussi dépourvd 4ue pooijible des causes de détérioration que nous indiquons plus haut, et de procéder à cette opération de façon que les aides improvisés aieint à mettre la main le moins possible aux tissus. Leur secours sera cependant indispeiisable à la fin du pliage, car alors lee parties de l'en veloppe resserrées devenant de plus en plus pesantes, arrivent à former un ballot de <^ent cinquante, deux cents ou trois cents kilos, selon je cube qui a servi au voyajge.
DémoTiiage du chevalet.
Aussitôt l'aérostat maîtrisé, c'est-à-dire lorsqu'un assez grand volume de gaz s'est échappé de Tenveloppe, de façon à l'incliner fortement vens la terre, Taéronaute sort de la nacelle. Il la fait maintenir encore
par les aides, dans la crainte qu'une rafale n'entraîne plus loin le ballon, ou ne iui fournisse l'occasion de s'enfuir, ainpi que cela s'est vu parfois.
Il vide en partie l'aérostat, «n ouvrant toute grande la soupape jusqu'à ce que l'étoffe touche presque terre.
Laissant alors se refermer cette ouverture, il abaisse jusqu'au sol le sommet du ballon en tirant sur le filet et démonte le chevalet de la soupape, ce qui a pour effet, en laissant retomber intérieurement les deux battants, de vider de plus en plus le globe qui s'appuie maintenant entièrement sur le sol, la soupape orientée dans l'axe du vent.
Si on laissait l'aérostat dans cet état, bien que soient tenus béants les deux orifices, le gaz ne s'échapperait pas, car gagnant les parties les plus hautes de l'ehvedoppe ain^i couchée soir le sol, il s'y accumulerait en formant an dôme de respectables dimen-' sions.
Allongement de F aérostat.
C'est cet instant même que l'aéronaute choisit pour allonger Taérosilat ,car en s'étendant sur le tearain, il se forme naturellement à l'équateur une série de gros plis qui ont pour effet de réduire la longueur
de Tétoffe eti de rendre ainsi le pliage déf ec tueux.
Le ballon doit être allongé à ce moment, parce que confceaiant nne forte proportion •die gaz, Lee massée de tissu sont rendues lé gère^ et maniables, et ne risquent pas de s& déchirer par la t(raction sur le sol.
Cet accident arriverait infailliblement ^' on voulait développer sur une surface raboteuse im poids d'étoffe rendu trop considérable par un dégonflement avancé.
C'est môme l'occasion de rappeler ici aux ■débutants qu'ils doivent bien e-e garder de chercher à vaincre par un effort violent, toutes résistances qu'ils rencontreraient en manipulant filet et ballon. Vouloir allonger une masse de tissu lourde et privée d'air ou de gaz serait s'exposer à la déchirer. Tenter de tirer un filet de dessous un ballon, en tie tenant pas compte des résistances inhérentes à cette position anormale, équivaudrait à détruire totalement celui-ci.
L'allongement de l'enveloppe doit d'ailleurs se faire en général au fur et à mesure du dégonflement. Il va en décroissant, de façon à être^ èerminé avant que tout le gaz soit expulsé du globe aérostatique. L'opérateur a facilement raison des amiap de toile ^situés à Téquateur en se glisfeant le plus
loin possible sous le ballon lorsque le travail n'est pas trop avancé.
Les tractions sur le fttet.
Pour forcer le gaz d'éclairage à s'échapper du ballon en dégonflenïjent on a recours à une traction générale sur le filet. Cette traction est naturellement dirigée de haut en bas.
A cet effet, Taéronaute qui a alors absolument besoi!n du concours des habitants accourus à ia descente, en reqxiiert une vingtaine. Il en place six ou dix de chacrue côté du dôme aérositati(iue, en les espaçant environ tous les deux mètres selon> la longueur à garnir. Puis leur recommandant de (( ne toucher sous aucun prétexte » â la peau du ba.llon, il les prie d'exercer sur les mailleB du filet, une traction continue et sans secousses, équivalant à environ dix ou quinze kilos. Tandis que s'opère cette manœuvre, le pilote a bien soin de s'assurer de temps en temps si les deux orifices, soupape et appendice, sont toujours béants et permettent le libre dégagement du gaz.
L'appendice et la soupape s'obstruent d'autant plus facilement que le ballon réduit dans sa longueur et présentant des vrilloments de tissu, n a pas été allongé commf^ il a été dit plus haut.
En (juinze minutes de tractian sur Le filet par une équipe bien dirigée, un aérostat moyen peut être presque complètement affaissé.
A meâure ^ue le ballon diminue de taille, le tissu s' accumule aux pieds des travailleurs. La constante préoccupation de Taéronautie doit ê-tre de veilier à ce que les paysans ne m'archent pa^ sur cette étoffe délicate, car les gros clous des souliers et des sabots auraient tôt fait de la blesser de quaaitité de trous. Aufisi son devoir est-il de tourner oonetamimeint autour du dôme qui diminue à vue d'œil et de chasser avec la main, vers le centre, les parties de Tenveloppe qui tombent jusque sur les pieds des aides et de tirer (( doucement » sur les portion de filet avoisinant les parties dégonflées pour le bien dégager.
En même temps, il régularise l'effort sur le filet et évite ainsi qu'une équipe appuyant trop fort n'entraîne toute la masse de son côté.
Quand 1«3 toiles recelant encore du gaz ne sont plus qu'à un mètre environ de hauteur et que la traction sur le filet devient difficile, on prie les opérateurs de se met< tre à genoux et de continuer ainsi au ras du soi le mouvement oonuneneé.
Dès oe moment, la nacelle peut être se-
pajrée du filet par le decabillottage du cercle et reculée en arrière.
Le ballon est « déoodffé ».
Si le filet a été bien réguliènemeet dégagé pendant le travail, c'-est-à-dirie att&ré extérieurement, il aéra facile à oe moment où il ne reste gue fort peu de gaz, de « décoiffer » le ballon en ramenant les pattes d'oie du filet de Tapipendlce vers la soupape et en continuant le mouvement par dessus. Après avoir débouclé la couronne du filet fixée autour du bois de la soupape, on n^ s'occupe plus momentanément de celui-ci.
LoT*sque la sonjpape et Tappendâce sont démontéis ; ce qui peut se faire avant ou après le départ du filet, ou même avant Texpulsion du gaz, le ballon entièrement vide présente à peu près la forme d'une immense limande qui serait étendue sur le terrain.
Pliage du tissu.
Il va s'agir d'en former rapidement un paquet présentant le minimum de volume.
A OBt effet, le» deux bords de la k limande >% sont enroulés Tun vers l'autre et se rencontrent bientôt dans l'axe de figure.
Il est facile avec une telle longneur de tis-
su, ainsi condeiDisée et oe présentant pas plus de m. 60 à m. 80 de largieur, de for mer un paquet relativement peu volumineux.
La confection du colis aérostatique demande un soin particulier. Si la soupapo €st démontable, elle est enlevée ; si elle est fixée, elle est envelappée d'une grosse toile protégeant les autres parties de l'enveloppe du contact des bouclettes servant à amarrer la couronne du filet.
Pre-nant cette soupape, comme centre, l'aéronaute en se faisant aider enroule jusiju'à r appendice le ballon ainsi préparé.
Il y a bien une façon plus compliquée, mais aussi plus longue, de plier Taerostat, c'est le pliage dit « par côtes ».
Il s'exécute en prenant un fuiseau comme base et en ramenant suooeeeîvement tous les autres sur celui-ci.
Cette préparation est évidemment très plaisante à l'œil, mais c'est là sou seul avantage. Elle, a le défaut de demander un temps beaucoup plus long que la réunion des bords par enroulement.
L'aéronauite, ayant besoin pour ce travail de la collaboration des assistants, il ne doit pas a'étonner si cette manipulation prolon- ;gée par des mains inexpérimentées lui vaut quantité de trous d'ongles dans l'enveloppe de son aérostat
Le matériel devant être développé au retour de l'atelier, il n'est point utile de compliguer encore les fastidieuseis manœuvrer du dégonflemerit.
L'aérostat, réuni «en un bloc, est place au centre d'une toile (bâche) et enfermé soigneusement. Il constitue un bagage spécial. Certains pilotes négligent d'enlever soupapejs et appendices quoique 'lémontables. Cette majiière de faire peut entraîner de graves avaries au tissu aérostatique. Les ballons en voyage ne sont pas toujours mianiiés avec toute la douceur désirable, mais souvent jetés à bas des fourgons de chemins de fer. Le choc violent contre les boiseries enfermées à l'intérieur du coliô peut déchirer à la fois plusieurs épaisseurs de renveloppe.
D'autres, enfin, placent le ballon dans la nacelle pour le mieux protéger. Il est bien garanti, c'e&t vrai, mais ce poids conside rable déforme le panier en incurvgint ses parois. La nacelle, pour se servir d'une expression courante, est dite « enceinte ».
Rien n'est moins joli qu'une nacelle «n ceinte !
Il n'est point d'exemple, hormis la malveillance, qui peut s'exercer en dépit de toutes les précautions, qu'un aérostat bien « bâché » ait été détérioré en voyageant.
AUongemevi du flleL.
Aussitôt la « peau » empaquetée et mise dans la voiture, que dès les premiers moments de la descente le pilote a eu le soin die demander, le filet est démêlé, allongé et ligaturé de place en place.
Pour terminer rapidement le tpavg^il, certainement moins difficultueux que le pliage du tisBu, Taéronaute fait tirer le réseau par la c( couronne », c'est-à-dire par lesommiet.
En traînant ainsi sur le terrain et grâce à quelques secousses imprimées de temps en temps, leis suspentes jetées de-ci, de-là, sont prises une à ane, et lorsque toutes sont réunies au ûombre de 16 ou de 32, Taéro naute peut être isûr <jue le filet est bien allongé et non emmêlé.
Le filet est disposé dams le fond de la na celle, ainsi que le cercle de charge, le gui derope et les accessoires tels que sacs à lest soutep. Par-dessus le tout, et ponjar çfu'au cun poids ne les détériore, se placent 1cercle d'appendice etJ la soupape.
Le panier ainsi rempli recouvert d'im€ toile spéciale, nommée couvre-nacelle, for* me le second colis.
L'ancre constitue un bagage à part, se*-
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pointes acéréieB ne permettent point de la.
placer dans la nacelle avec les autrefe agrès. Cependant cfuelqueis aéronautes garnissent ces crocs de chiffons et logent l'engin d'arrêt parmi le oonitenn d'u panier.
Le dégonflement au paxrmeau de déckirwt^
Concuremment au dégonflement classique, que nous venons d'exposer, la mode très expéditive du dégoniflement au panneau a pris ces dernières années de plus en plus droit de cité.
Cette méthode n'a que des avantages, c'est ce qui expliqu'=î sa vogue toujours croissante.
Au moment où le ballon va toucher le sol au bon endroit, qu'il fasse du vent ou non, le pann^.au est arraché. En quelques insitants tout le tissu est entièrement étalé sans qu'on ait besoin d'y porter la main.
Il ne reste plus qu'à décabilloter cercle et nacelle et démonter les boiseries.
En opérant ainsi, on gagne un temps précieux, on protège l'enveloppe des contacts inexperts, on évite que les assistants ne la foulent aux pieds et le filet est garanti des brutales tractions qui le détériorent Bien plus, nou» estimons que l'aéronaute ^ le plus grand avantage k ne pas môme
enlever le filet. Le fidet peint être sant»
craintle roulé avec l' enveloppe, aucune <Jétérioration n'est possible ; Texpérience detous les jours an est un sûr garant. Moins il y a de manipuHations sur place, plus grandes sont les garanties de conservation du matériel. Mais ce qu'il' ne laut à aucun prix oublier — nous venons de le dire — c'est d'enlever soupape et cercle d'appendice.
En les remontant, il n'est point indifférent d'encastrer les cercles mobiles, à tout hasard. Il faut faire coincider deux boutons-repères de cuirvra, placés chacun sur une des deux parties des boiseries démontables ; de cette façon, Hs boulons ne forcent pas en joignant les deux cercles.
OHAPITEIE X
LES ENNUIS DE CERTAINS ATTERRISSAGES
Les dégâU'.
Il eet bien entemdu qiie Taétronaute cho-îsit, autant qu'il est possible, une torre lallburée non ensemencée, umie rouie large et propre, un pâturagie dont l'herbe puisse être foulée sang inconvéniieint. Mais, la vi-
tease dti v«ait ne permet pas toujours un choix judicieux des points d'atterrissage.
Si la malechanoe veut que le véhicule aérien termine sa course dans un chamip de blé, de luzerne, de betterave© ou de txèfle incarnat, mieux vaudra en prendre son parti et manœuvrer de façon à atténuer les conséquences du fâcheux coup de vent.
Aux premiers arrivants qui, sans souci de la carte à payer, piétinent avec ardeur les précieuses graminées et les tendres papillonacéfts, il estnrgent de dire : « Je ne veux pas payer de dégâts.» Dès cet instant, ils sont prévenue qu'il est de leur intérêt d'aider le pilote à sortiîr, s'il est possible, le ballon de la zone endommageable.
Si le transport n'est pas possible par suite de trop grand vent ou de l'arrachement du panneau, il est nécessaire de réduire au minimum les inévitables demajides d'indemnités.
Rien ne sera aussi efficace, pour atteindre ce but^ que de demander immédiate^ ment le maire, l'adjoint ou à défaut le garde-champêtre ou un conseiller de la localité. L'un de ceux-ci est, en général, parmi lesr assistants. Lui expliquant que, descendant du ciel, il faut bien cependant se poser quelque part, cet homme considérable admettra avec l'aéronaute que le ballon cause infiniment moins de dégâts à la récolte
que les multiples piétinenueaite des curieux. Il prendra des mesures pour limiter le désordre.
D'autre part, Tappui d'un « gros » de la camniunie a pour effet immédiat die tempérer dans une sage mesuine les criantes réclamations des propriétaires plus ou moins lésés.
En n'employant que strictement le nombre d'hommes nécessaire pour enlever le ballon du champ et en prenant les précautions que nous énumérions plus haut, le pilote a des chances de .s'en tirer à bon <;0'mpte.
Inutile de dire que dans ces cas spéciaux, 11 n'est plus question d'enlever le filet et de démonter la 80upap<î fiur place. Le tout est plié tel que, en prenant soin de protéger l'enveloppe des boulons de serrage par Tinterposition de chiffons ou même de tampons de paille, de foin ou d'herbe.
Une demande d'indemnité doit être réglée de suite. Traiter à l'amiable, c'est éviter une procédure coûteuse et ennuyeuse au possible.
Dans ce<5 sortes de litiges, l'aéronaufce a toujours tort : «Qn vous po'rtait secours, c'était pour vous aider » répètent in varia blem^ent les juges de paix.
En réglant immédiatement le préjudice
causé, le pilote débourse ordinairement 6, 10, 15 ou 20 franc» au plus.
Moyennes star lesquelles peuvent être caictdées les indemnités à affrir aux propriétaires ruraux, lésés dans leurs ré coites,
CEREALES
Avoine Fr 2 80 l'are
Blé 4 » --
Maïs 2 30 —
Millet 3 » —
Orge 2 75 —
Seigle 2 75 —
Sarrazin 2 » —
LEGUMINEUSES
Fôverolles Fr. 3 50 l'ar©
FÔV€S 2 60 ~
Haricots 2 50 —
Lentilles 3 60 —
Pois 4 50 -
LEGUMES DIVERS
Pommes de terre Fr. 5 » l'are
Rutabagas 3 60 —
Ai'tichautfS (au printemps) 35 »» l'are
— (après la récolte
de printemps) 18 »» —
Asperges 20 h 30 »» —
Carottes 15 »» —
Céleri 20 »» -
Choux 20 à 30 «m -
•Choux-fleurs 25 à 35 »» —
Epinerds 20 »» —
iNavels 8 »» —
Oseille 12 à 20 »» —
Persil 12 à 20 »» —
Poireaux 18 »» —
Laitue 30 »» --
Romaine 40 »» —
Tomates 100 »» —
Cloches à melon la pièce. 1 50 -—
Ces prix ne s'appliquent pas aux cultures ris» primeurs, aux espèces souis cloches et sous châssis, ni aux semis pour iplants à repiquer.
Les cultures de luxe (forçcLges, primeurs, fleurs, plantes d'ornement) très coûteuses, ne sont justiciables que d'urie expertise immédiate.
CULTURES INDUSTRIELLES
(Pp:x unitaire : l'are)
Betteraves (de distillation)... Fr. 7 » l'are
Betteraves (à sucre) 5 » __
Chanvre (en filasse)........ 5 30 —
Chanvre (graines)...... 1 75 —
Colza 2 90 —
Honiblon 36 » —
Lan (en filasse) 8 65 —
I^n (graines) 1 50 —
Navette 1 60 —
Œillette 2 70 —
Tabac 13 » —
Topinambours 3 10 —
PLANTES FOURRAGERES
Betterave (fourrage) Fr. 4 50
C(ho«x (founfe-gie) 4 50
Iruzerne 2 60
Rutabaga (fourrage) 3 60
Sainfoin 1 75
Trèfle 1 80
Graminées fourrafirôres (prairies temporaires : paturiji, fléole, dactyle, ray-^rass, fétu-
que, et.^.... 1 50
Fouirra,ges verts annuiels (moha, alp-ste, sper-
gnle, majte, en vert, sei-gie en vert) 2 30
Prairies naturelles (à fauoelir) 1 70
Herbages (destinés particulièrement aux animaux 1 50
Pâturages et pacages » 30
PEPINIERES
(prix d'un sujet de 3 ans/.
Fr. c.
Pommier, poirier, cerisier 2 50
Pêcher, prunier 3 »»
Amandier 2 50
Nèllier 1 50
Prix de la touffe commerciale
Lilas 60
Rosier ... 40
Seringas 30
Fusain, mahonià 1 »*
Hibiscus ; 50
Après des enquêtes multiples aux centres de production, nous avons tenu compte des statistiques officielles, des éléments, fournis par les syndicats de producteurs, et de Tavis d'nxperts assermentés, afin d'établir ces moyennes générales.
L'estimation des plantes potagères surtout fut difficultueuse, en raison des fluctuation» des cours des Halles Centrales, des différences de saison et de variétés.
Mais, armé de ces moyennes générales suffisamment proches de la vérité, le citadin inexpérimenté aura une base solide de discussion avec 1g paysan madré, qui voit déjà sa planche de laitues et son bataillon de poireaux transformés en un merveilleux placer.
Si un de nos bons amis (pas botaniste pour deux sous, puisqu'il eût été capable de ■confondre un carré de choux avec un arpent d'avoinej s'était muni d'une approximation, même très élastique, il n'eut pas payé rubi.-' sur l'ongle, 50 francs un demi-are de mauvais pré, valant tout au plus fr. 75.
Les indemnités à payer pour les céréales et les plantes industrielles sont faciles à établir. Si, par exemple, on a à évaluer un très beau blé, il conviendra d'élever la moyenne à 5 francs au lieu de 4 francs.
Dans le cas d'un blé maigre, aux épis lamentablement anémiques, on redescendrai 3 francs.
Les tiges de pommes de terre et de topinambours, foulées avant la floraison, compromettent gravement la récolte. Mais, après mortification des tiges, l'indemnité n'a plus Jieu d'être.
Notons aussi que les plantes composant les prairies, ainsi que les luzernes, les trèfles, se relèvent après quelques pluies.
Les dégâts ne peuvent donc, en aucun cas, être considérables dans ces cultures.
Souvent les voyagieurs aérieDs se buttent aux prélientions exagérées de quelçfues voi^ turieiTs. Pour éviter ce désagréroeot, dans une certaime mesure, 11 faut demander 1& voiture dès le début du dégonflement, on peut profiteir alors de la concurrence de plupieurs condiucteurs.
Ni6 pas ooiblier cependant de bien faire le prix d'avance. Une offre équitable faite à plusieurs est toujours acceptée.
Il est d'usage de donner, retour compris :
cinq à sept francs, jusqu'à quatire ioi ôinq kilomètres, et de dix à douze francs pour dix kilomètres environ. Et comme il faut contenter tout le monde, Taéronaute, en quittant le terrain, ne peut se refuser à offrir une « tournée générale » aux travailleurs.
Une pièce de cinq francs remise à Vu»
d'eux en soldera les frais.
Les poqmUMions hostiles.
Il se peut que l'aérostat (ypère sa desceinte parmi certaines popoilations « brouillonnes » avoisinant les grandes villes, et ait à subir les façons peu comeates, les procédés vexatoiTes et aussi les exigences d'une foulif' quelque peu miélangée.
Dans ce cas, il lui faudra faire preuve il^ sang-froid et éviter a tout prix tout mou
vement d'humeur, car ce serait xK)ur nombre d'individus, tJoujouTS en quête de mauvais coup, à exécuter Toccajaion de déprédation sur le matériel qui pourrait aller jusqu'à la destruction et l'inoeiidie du bal Ion.
Au contraire, et beaucoup trouveront peut-être cette théorie plutôt osée, le voyageur aérien doit se faire de ces peu intéressants personnages des collaborateurs, d'autant plus dévoués, qu'on aura su mieux les choisir et s'assuirer momentanément leare services.
Avisant le quidam, paraissant le plus disposé à tk>ut détériorer, c'est en générai la plus « forte tête », le grand causeur, le plus voyou, capable d'entraîner tous les autres, il faut inumédiatement Télever au rôle de policier et lui confier le service de garde autour du ballon.
Quatre-vingt-dix-neuf fois sur cent, cet homme, très honoré de la confiance de Taé ronaute et prévoyant aussi un juste profit, fera merveille eit protégera efficacement le matériel desc-endu au milieu d'un population interloj>e.
Pour éviter des dégâtjs considérables, il ne faut point hésiter à lui adjoindire un ou deux aoolytes.
Bien que cela puisse coûter, il faut se montrer familier avec ces gens, il faut goû-
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ter leurs équivoques propos, et trouver spirituielles leuns lourdes plaisanteries.
Grâce à ces pou réjouissants palabres, et eifLé opéPaat le plua rapidement possible, on préservera > ballon de tcmte dâ^yrédatibn.
LE BALLON A BALLONNET COMPENSATEUR
Ses avamtcufes
Dès 1873, le général Meusnier, auteur du plan du premier ballon dirigeable rationnel, mettait en lumière ce principe : la zone de navigatioïi normale d'un aérostat est sa ■onede plénitude, c'est-à-dire d'altitude maxima, où il est entièrement gonflé.
Ce qui revient à dire qu'un ballon incomplètement renfloué est dans de très mauvaises conditions d'équilibre. En même temps que le savant militaire montrait la caus© du mal, il en indiquait le remède qui consiste à un artifice très simple à combler le vide du ballon lorsqu'on veut enrayer le mouvement d'ascension.
Ce résultat est obtenu en ménageant une capacité annulaire, sorte de couronne vers la partie inférieure de l'enveloppe.
En injectant de Tair par le moyen d'un ^leatilabenr mu à la main, le ballomnet se distend, comble le vide du ballon. Gelui-ci à nouveau entièrement plein n'a fait, en réalité, que de changer de volume. Cefpen- Xlant, il ne peut plus monter, si ce n*est que de la quantité de lest qui a causé l'ascensioiv. Le ballon s'arrêtera justement, lorsque le gaz expulsé par l'appendice- représentera €ette force ascensionnelle initiale.
En manœuviant inversement, c'est-à-dire en évacuant le contenu du ballonnet, le ballon croît en volume, le gaz peut occuper un plus graaad espace et partant la limite d'équilibre est élevée.
Entre les deux points extrêmes du ballonnet vide et plein, il existe toute une série de modifications du volume gazeux permettant la stabilité parfaite du système à différentes altitudes.
Le pilote peut donc, dans une bonne mesure, utiliser le courant qui lui convient le mieux, rester assez près de terre pour ne pas la perdre de vue, évitant ainsi plus facilement les ennuis de la mer des nuages Enfin, «n n'atteignant point les graoïd^^ altitudes, il ménage son lest eti n'a point à subir les tro>ubles physiologiques toujours à redouter au-delà de 6.000 mètres.
L'adjonction d'un ballonnet n'a lieu d'ê-
tre que dans le© gros cubes : 1.800, 2.000 et 3.000 mètres. Il a alors respectivement comme capacité : 600, 670, 1.000 mètres culxîs, c'est-à-dire environ le tiers du volume .
Dans un baUon à ballonnet, la manche d'appendice est remplacée par une soupape inférieure', cédaiit à une pression de gaz intérieur de 10 millimètres d'eau environ.
L'adaptation du ballonnet aux aérostats sphériques a été vulgarisée par le comte Henri de la Vaulx.
Cet habile pilote, à boird du « Djiim », 1.700 m. c. pourvu d'un ballonnet, s'éleva de Saint-Cloud, accompagné du comte Adelin d'Oultremont et du commandant Voyer, passa la Manche et atterrit à Hull, en Angleterre (26-27 -septembre 1903), à environ 600 kilomètres du point de départ.
Nous ne doutons pas, néanmoins, que Je célèbre aéronaute eut aussi bien accompli cette splendide performance dans une sphère ordinaire. Jusqu'à présent, rien n'est venu prouver que ce' perfectionnement permettant d'être maître de l'emballement en hauteur, soit capable de prolonger réel lement le voyage aérien.
CHAPITRE XII
LE MATERIEL SGIExNTIFIOUE DE BORD
Si la carrière de l'aérostat sphérique dans l!atinosphère est rigoureusem-eint calquée sur la direction des diff ^t'ente courants aériens qui Tentraînent, celui-ci n'est pas le « frêle esquif aérien », la « bulle de gaz perdue dans l'atmosphère » que se sont plu à montrer certain® écrivains, plus doués d'une imagination poétique et délicale, que de véiitable documentation scientificiue.
Le navire aérien est si peu égaré dans les immensités célestes, qu'à tout moment, qu'à tout instant, le pilote peut connaître la kauteur où il se trouve, apprécier la température et l'hygrométrie avec divers instruments et repérer sa route avec exactitude au moyen de cartes qui font partie du matériel scientifique de bord.
Les instruments de contrôle emportés par l'aéronaute sont : le baromètre, le statoscope, le thermomètre, la boussole, l'hygromètre, Tappareil photographique.
Les cartes et la lampe électrique néce*^saire pour les lire la nuit accompagnent naturellement ce matériel spécial.
Il convieiit aussi de mentioniner otrlJaine»
pratigues ayant pour but de déceler rapidement les changements d'altitude; ce sont 1-e jet de légers papiers de soie, et Tins-^ pection de longues banderolles de soie ou d'étoffe très légères suspendues aux premiè res pattes d'oie du filet.
Nous dirons, en outre, quelques mots de la place que prendront bientôt à bord la sextant et le chronomètre.
Le baromètre
Pour apprécier l'altitude atteinte, l'aéronaute a recours au baromètre. C'est l'instrument indiisipensable, c'est le premier qui doive être consulté dans la nacelle d'un aérolstat. Sans avoir la rigoureuse exactitude des baromètres à mercure (Fortin), les baromètres anéroïdes à cadran ou enregistreuns emportés en ballon, sont un sûr moyen de contrôle des cotes obtenues.
Leur fonctionnement est basé sur la loi de décroissance de la pression avec l'altitude (Laplace). Tous les anéroïdes en usage en aérostation ont pour organe principal une boîte métallique circulaire plate, dont les deux couvercles sont constitués par une surface plisséc destinée à amplifier leurs mouvements. Cesl deux couvercle® sont susceptibles d'un certain mouvement ou «gon-
dolem«iatM, parce que le constructeur a eu soin de priver d'air le plus parfaitement possible rtntérieur de cette chambre. Ces gonflements des stirfaces de la boîte de Vidi, d'ailleurs ajssez faibles, sont amplifiés par un mécanisimie simple, ayant le levier comme principe. Une aiguille courant stir un cadran divisé fournit, très agrandie, une reproduction des déformations de la boîte métallique.
Les hauteurs sont notées habituellement de à 5.000 nrètres.
Le baromètre est dit enregistreur si Tai- ^uille portant un ''ndex encré se déplace devant un cylindre tournant autour de soîj axe, mû par im mouvement d'horlogerie.
Le baromètre enregistreur Richard, l'un des plus connus, est com*posé d'un asBem blage de plusieurs boîtes de Vidi, totalisant leurs déformations.
Les mouvements en résultant sont transmis el amplifiés par l'intermédiaire d'un système de leviers, à un style inscnpteur chargé d'encre, décrivant un arc de cercle, normal à l'horizpihtale, ayant comme rayon la longueur du bras de style.
Un tambour cylindrique recouvert de papier divisé se déplacée mû par un mouvevûi&ni d'horlogerie devanli l'index encré qui y trace une courbe, donnant à chaque instant la cote altimétrique.
Les boîtes de Vidi étant exceseivemefït élastiques, il arrive que les trépidatîoiLo produites par le guideropage se reproduisent sur le papier en une série de hachures embrouillées.
M. Hermitte a trouvé le moyen d'abi^or-
LE BAROMÈTRE DE HuE A AIGUILLE REPÉRÉE
ber radicalement ces mo-uvements vibratoires, en le.s freinaait par l'interposition d'une épaissteur liquide : glycérine, huile, etc., qui ne gêne en rien les effets des différentes pressions atmosjphérique®.
L'infcpection du diagramme reproduit d'une manière frappante la « physionomie M du voyage.
Ces derniers temps, M. E. Hue, habile ingénieur-constructeur , a modifié l'anéroïde à cadran en le rendant extrêmement pratique.
Trois cercles concentriques mobiles, le premier, au centre, porte gravé Téchelle type du baromètre divisée en millimètres, le second, sur lequel sont portées les divisions altimétriques, est actionné par une molette logée dans la bélière, ce qui permet de ramener le zéro en face de Taiguille, quel que soit le point de sa course.
Chaque division représente 25 mètres de hauteur. Le troisième cercle, indicateur de montée et de descente, est lui aussi, actionné par un bouton molette situé au bas du boîtier. Ce limbe porte un repère très visible, qui amené en coïncidence avec l'aiguille, décèle les moindres déviations de celle-ci. Le déplacement de Taiguille de cet instrument, très précis et de lecture rapide, a lieu de droite à gauche, sens habituel de marche de tous les baromètres.
Le statoscope
Quoique connaissant à tout instant Falti tude à laquelle il séjourne, le pilote a sooi
vent besoin de siavoir simplement si Faérostat «est en ascension ou en descente de quelques mètres. Condition expresse pour coftnbatltre avec succès, et dès le début, un mouviement de desoente.
LE STATOSCOPE RICHARD
Il a alors recours aux bons offices du « Statos'cope ». Cet instrument inventé par Richard, qui du même coup créa cette dénomination, et basé sur Taugmentation ou la diminution que subit un certain volume
d'air enfermé dans un récipient momentanément clos.
L'appareil qui tient une place très importante dans le matériel scientifique de bord est composé d'un cylindre métallique fermé d'une extrémité, tandis que la seconde est close par un opercule élastique de caoutchouc. Ce réservoir communique avec l'air extérieur par un tube en para, ouvert lorsque le statoscope n*est pas en fonctionnement.
Si Ton ferme ce tube, on emprisomne une certaine qu'aaitité d'air, qui se détend ou 3e contracte, suivant l'ascension ou la descente, c'est-à-dire la diminution ou Taug mentation de pression atmioisiphérique. Ces deuK mouvement» somt amplifiés par le jeu d'une aiguille qui, suivant son inclinaison à gauche ou à droite, indique le &ens du dénivellement. La partie sensible de l'appareil est enfermée dans un étui isolant ie la chaleur et protégeant des chocs.
Le capitaine Rojas a établi sur les mêmes principes un appareil encore plus simiple, puisque les> mouvements amplifiés de l'aiguille de Richard sont remplacés ici par la course dans un tube en U d'une, petite quantité d'alcool coloré.
Chaque changement d'altitude provoquant un retrait ou une augmentation du
volume d'air enlenné dans une boîte .métallique.
Celui-ci aspii^e ou refoule Findex d' alcool -conteaiiU dams le ivSbe en U.
Nouj3 imiprovisâmies à différentes^ repri ses un contrôleujr d'équilibre très efficace, en utilisant un flacon de Wolf à deux tubulures servant en chimie.
Le bouchon de caoutchouc du goulot central portait) en son centre un petit tube de verre pouvant être obturé avec le doigt.
La deuxième tubulure recevait im autre bouchon de para muni d'un tube en U contenant im index d'aJcool.
Lorsque le bout de tube du goulot central est obturé, un litre d'air environ e&i capté dan<9 le flacon ; si le ballon monte, la pression extérieure décroît, celle de Tair emprisonné se met en équilibre. Ce phénomène se traduit aussitôt pair une augmentation de volume qui chasse et fait monter le niveau d'alcool du tube U. Si l'aérostat baisse, la pression atmosphérique augmente et le phénomène inverse se reproduit. Le niveau est aspiré p^r l'air emmagasiné et descend dans la branche extérieure du tube en U.
Cet instrument die fortune eist doué d'une invraisemblable s^ensibilité, si Ton fait agir dans im tube de section très étroite, sinon
presque capillaire, un volumo gazeux d'en viron deux litrea
Pofur éviter toute cause étrangère donnait une impulsion au niveau d'alcool, il e^ bon d'envelopper le réservoir d'air d'un tiasu laineux pour le soustraire à réchauffement par contact de la jnain ou par les rayons du soleil.
Cet appareil gui démontre clairement le principe fort simple de toiiis les statoscopes a le mérite d'être d'un prix tout à fait modique et de pouvoir s'imiproviser immédiatement.
Les statoscopes sont des témoins^ si sensibles, qu'ils accusent des dénivellations^ de trois ou quatre mètres.
Le baromètre, nous le disions plus foin, ne doit être conisidéré qjue comme indicateur exact des hauteurs, ©es données n'étant réellemnt siensibles que' pour des zones de 25 mètres', les mouvements de l'aiguille plus ou moins (( paresseuse » ne se produisant qu'avec un certain retard, un « jeu de lest » réglé avec le baromètiie ne serait pas des' plus satisfaiiSiants.
La projection des papiers légers et Vinspectùm de la bomderolle
On peut encore vérifier l'équilibre d'un ballon par le jet de papiers de soi^ tels
que des feuilles de papier à cigarette. En effet, cette matière très légère peut être considérée comme ne tombant pas, où du moins très peu, pendant un court instant.
Si les fragments de papiers ^emblient descendre plus ou moins rapidement, ç'etet que le ballon mjpntie plus ou moins vite. Si le contraire se produit, Iqs feuilles blancbes paraissant monfer et dépasser le dôme du ballon, c'est que celui-ci descend avec une viteese proportionne-lle à là rapidité d'éloignement des "légers témoins.
Cette vérification très simple de l'état d'équilibre fut longtemps en honneur. Elle rend encore de grands services dans les courts voyages où l'on ne veut pas s'embarrasser d'instruments délicats.
L'inspection de la banderolle, surtout si elle est en soie très légère, fournit de précieuses indications sur la stabilité du navire aérien.
Il est très utile de la consulter lorsque s'opère la descente finale, car à ce moment le pilote, oiceupé à jeter le lest, n'a pas le lois'r de pincer le tube du stotosçope et d'en examiner longuement l'aiguille ou le niveau.
Le moindre mouvement de descente agite le tissu qui, bientôt, se relève et prend la verticale au-dessus de son point d'attache, ai le mouvement s'accélère quelque peu.
Nous ne saurions toutefois recom'mander
vivement ces moyens peut-être un peu primitifs. Car ils peuvent dans certains cas (courants ascendants et descendants, fréquents dans les pays montagneux) se trouver complètement en défaut et donner lieu à de fau&ses manœuvres.
Hygromètre et thermomètre
Une de» causes importante© de déséquili bite des aérostats, sont les dépolis d'humi dite.
L'aéronaute aura donc toujours avantage à connaître le degré hygrométrique de la région de Tatmosphère dans laciuelle il est immergé. Ainsi renseigné, il pourra fuir les basses régions souvent extrêmemeaat humides pour gagner les hautes altitudes où le£ influences pemicieuis«es du sol ne se font plus sentir.
Nombreux sont les modèles d'hygromètres; depuis le petit Saint-Antoine, instru ment d© démonstration, dont le capuchon se rabat sur le crâne quand Thumidité est extrême, jusqu'à Thygromètre à cheveu de Saussure.
Nous ne retiendrons pour le service à bord que rappareil simple et peu embarrassant constitué par une spirale plate de cuivre recouverte d'une baudruche qui fait tension ou détente sur celle-ci. Ces deux
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mouvements actioiment une aiguille qui se déplace sur un cadran gradué.
Le thermomètre tient, lui aussi, une place importante dans' le matériel scientifique d'un aéroetat. C'est d'ailleurs Vinstrument que nous connaissons tous, eti comportant la division centigrade. Il est constiruit soigneusement et renferme habituellement son échelle graduée dans une chemise de verre.
Paur obtenir la température vraie d'un point de l'atmosphère, le pilote ne doit) pas se contenter de noter les indications prises d'une façon quelconqiie à l'ombre ou au soleil. Il devra faire son obseirvation thermométrique en manœuvrant son instrument, attaché par un»e cordelette à la manière d'une fronde. La vitesiste de rotation du réservoir de mercure à travers la masse de J'air en prend sûrement et rapidement la température sans, qu'elle soit impressionnée par les rayons du soleil.
Les retentissants: lancens de ballons-sonde, exécutés il y a quelques années à Paris par MM. G. Besançon et Hermitte ont provoqué la création de baromètrea-thermomèties enregistreurs. Ce sont des baromètres et des thermomètres construits sur les principes de Richard, mais accouplés sur le même cylindre tournant. Parfois même, l'aiguille de l'hygromètre vient inscrire son
diagramme à côté de ceux des deux autres inatrumenta Ces appareils, très perfectionnés, rendent les plus grands services et on no saurait trop se féliciter de les voir figurer de plus en plus fréquemment à boird des modernes obsen^atoires aériens que sont les nacelles de nos aérostats.
Les cartes
Pour repérer la route sur Timmense et merveilleux panorama qui se déroule audiessous de lui, Taéronaute uiilise les cartes établies à une grande échelle. Les cartes d'état-major au 80.000* ou mieux celle du ministère de l'intérieur en couleur au 100.000® seraient sûrement l'idéal ; mais pour un voyage- un peu long et forcément de direction incertaine, combien seraient nombreuses, lourdes et encombrantes les séries de cartes à emporter ? La lylace disponible à bord n'y suffirait pas. Aussi, les voyageurs aériens cnt-ili^ raison de leur préférer les cartes si claires et si nettes éditées par le Touring Club de France ; elles sont d'une échelle beaiucoup plus réduite, nuais leur coloris et leur disposition sont si Appropriés à cet usage au moins inattendu, qu'elles rendent à peu près» les mômes services que les cartes à une plus grande échelle.
Pour les voyages peu éteiidus et d'itinéraire à peu près prévu-, tels que descente d'aérostats à un ptoint désigné à ravanoe, Taéronaute ne sâairait mieux choisir que la carte dn ministère de l'intérieur (lOO.OOO*). Le détail et le coloris, eKoessivement soignés, et réchelle suffisamment grande, donnjemit toute facilité pour reconnaîtrei le terrain. Avec un peu d'habitude, un pilote expérimenté arrive à identifier rapidement le-s clairs dessins^ de sa carte, avec les reesemhlances frappiantee. qu'il découvre sous sa nacelle.
La boussole
La bouissole, indispensable auxiliaire de la carte, indique à tout moment, par simple comparaison du sens de Taiguille avec le dessin du sol, la marche réelle du navir« aérien.
Pour faciliter les observations, on peut faire usage d^unie boussole à fond de verre.
Les navigateurs aériens doivent' aussi se méfier que leurs observations ni© soient point faussées p>ar le voisinage immédiat de fortes mjasses de fer belles que l'ancre.
Cette précaution observée et la rctification de la déclinaison caloulée, ils pourront toujours être sûrs du sens des courants atmosphériques, pourvu que la surface ter
restre ne leur soit pas voilée par une inopportune m^r dlôs nuages.
La photogrcEphie en bcdlon
L'appareil photographique, cela va sans dire, doit être rinséparahle compagnon du touriste aéirien ; sans être un moyen de contrôle du pilotage d'un aérostat, il est le seul moyen do conserver de vivants et ar tistiquies souvenirs des merveilleux paysages célestes et des curieux aspects de la terre observés pendiant un voyage en ballon.
Les vues panoramiques ne sont nettes que jusque vers 1,500 mètres d'altitude.
Pour obtenir des résultats satisfaisants, le voyageur aérien a intérêt à se servir d'appareils se rapprochant d'un type tel que le 13 X 18 à objectif symétrique de 20 à 30 centimètres de longueur focale susceptible de donner /5, et pourvu d'un obturateur focal plan.
La stéréoscopie fournit d'excelHents résultats dans la photographie des paysages à basse altitude, au guideropage et h l'atterrissage. Le vérascope Richard donne toute satisfaction aux amateurs de scènes' vécues, si nombreuses près du sol et à la descente.
Le Itmiinaire à bord
Pour lire vmi& carte, consulter un instrument, faire une observation pendant la nuit, il est de toute néoessité d'avoir de la lumière; mais, entretenir une combustion dans la nacelle prè® des émanations gazeu- <5es dei l'ajppenidice serait dans bien des ca® imprudent.
La question es?tJ résolue par l'emiploi de la lumière électricîue. En ballon, il n'est ja> mais utile d'entretenir une lumière intense. Point n'est donc besoin des lourds accumulateurs, laissamt échapper de l'eau acidulée si pemicieusie à la corderie, dont on s'est parfois embarrassé. Il faut, au contraire, donner la préférence aux légères piles ôéche®, actionnant de petites ampoules de la grosseur d'une noisette, d'une manipulation facile et propre, que le commerce livre maintenant couramment.
Ces petites ampoules fournisisent, pendant six ou huit heures, avec leurs quatre ou cinq volts, une lumière plus que suffisante pour lire, écrire et expérimenter en toute commodité.
Tous les aéronautes qui ont la pratique des voyages de nuit savent par expérience que la lumière à bord, sans nécessité, est plutôt une gêne ; une lampe allumée empô-
che d'apercevoir les détails du terrain, cependant perceptibles mêmes par des nuits très obscures.
Chronomètres et sextcmi.
Depuis quelques aimées, des savants, en France et en AHemagne notamment, se sont attachés au problème du point en ballon.
La question est ardue, parce qu'en pleine atmosphère au-dessus de la mer des nuages, Taéronaute, n'ayant pas la notion du chemin déjà parcouru et étant privé de la ligne nette de l'horizon, ne possède pas les données dont se servent les marins.
Mais, grâce à l'emploi de sextants spéciaux à horizon artificiel, et aux données fournies par les azimuths magnétiques, le problème sera bientôt résolu.
En France, un astronome connu, M. de la Beaume-Pluvinel, et un savant ingénieur hydrographe, M. Favé, ont déjà beaucoup travaillé la question.
En utilisant les merveilleux chronomètres de poche à balancier rigoureusement compensés, en métal Guillaunxe, de M.
Paul Ditiisheim, à la Chaux de Fon>ds, ces savants ont obtenu avec des' sextants à niveau artificiel des mesures astronomiques d'une graoïide exactitude applicables^ à leur méthode.
Le chronomètre de bord, modèle dit « torpilleur», à rexclusion des autres' «g-axdieitemps » , de la grosseur d'une pendule, fera bientôt pajtie, ainsi que le sextant modifié et dès abaques spéciaux, du matériel scientificnie du navire aérien.
Le porte-voix, la trompe et la iumelle maarirte.
En plus du ma.tériel sclentificiue ou de contrôle de marche, il est poiur ainsi dire indisipensable que la niacelle !9oit garnie d'autres objetls fort utiles, surtout dans une expédition de longue haleine.
Parmi ceux-ci nous retiendrons le portevolix usuel qui permet à Taéronaute de se faire distinctement enitendre à 200, 300 et même 500 mètres, plus cet appareil sera volumineux, plu» grande, èvidemmemt, se ra sa portée. Il faut cependant se contenter d'im appareil haut de 70 centimètres environ et pourvu d'un pavillon de 30 centimètres' de diamètre.
Dans les atterrissages ayant lieu par grois temps, le portevoix a toute chance d'être fortement bosselé et même ramené entièrement aplati, comme les coirs' de chasse (I) dont un aéronaute fort connu avait coutume de se munir.
Les fabricantte de ces inistruments de mu-
slque en zinc et exa cortonrpdte, nommés M bigotp'hones », établissent à bas prix des portevoix en zinc, très suffisante pour Tusage auquel on les destine. On peut les remplacer souvent sanB^ s'engager dans d'exceesivos dépenses.
Quelques aérona.uties emiportent tunie corne, une t/rompc' poiur attirer Tattention des habitants lorsque le ballon vogu« dane l'obscurité. Le cor de chasise sois mentionné n'avait point d'autre attribution; mais malgré ses précieuses qualités phonétiques il ne laisisait point que d'êtne embarrasrsaiit et combien fragile, dans une descente laborieuâie !
Une bo>nne jumelle marine grossissant de 5 à 10 fois en diamètre rend de précieux services, sa portée permet en perçant les.
bruxne«s d'étendre beaucoup le champ visuel de découvrir la mer très longtemips ayant le terme- ordinaire. En inspectant le feuillage des arbres vers 1.000 mètres, o»
peut se rendre compte si le « vent de terre » règne aux basses altitudes et se prépare^r en conséquence à l'atterrissage.
A de nombreuses reprises, nous avons pu à assez forte altitude, où la voix parvenait mal, repérer la route suivie par l'ccArchimède», en lisant lei nom des localités inscrites en grands caractères aux statioïis de chemins de fer.
brants, sont des plus pratiquas. Le grossissement de 12 fois, permettanit une vision encore nette avec, un champ assez étendu, doit, à notre avis, rendre les plus grands services aux voyageurs gui ne craindront pas d'adopter cette mesure optique .
SOINS A DONNER AU MATERIEL
La destruction lente des Hsstûs aérostatiqites,
lAs soins à doimer à un matériel aérostatique pour être simples et élémeiitaires, n'en sont pas moins très importants et assez divers. D'eoix découle le bon service d'un ballon. Ces délicats instruments dans lesqineJs leia tissuE entrent pour plus de la moitié du poids, dlemand-ent d'intelligentes précauitiona On doit considérer que valant de 2.000 à 20.000 francs, et plus, ils sont re lativement cher.
Un aéroistat en bon coton, qui a ascensioruié plus die cent fois, peut être considéré comme ayant largement terminé sa carrière.
Nombre d'aéronautes utilisent les jumelles à prisimes. Ces instrumenls, peu encom-
— aïo —
Il est aasiez curieux de coixatater qive l»
destruction normale d'un ballon, en cotoln surtout, est absolument indépeiudante des as/censions c[u.'il «xécute. Il est même établi qu'un ballon travaillant; dans de bonnes conditioniS, fournit le maximum de diirée.
En ejffet, la deôtruction de la fibre de cellulose, a lieu par l'action du vernis s' oxydant lentement. Un ballon neuf, restant à ratedier, verrait ses résistances diminuer progressivement* et tendre à zéro, plus rapidemaient peut-être que s'il excursionnait vingt fois par an.
Les soies françaises, chinoises cm japonaiises se mortifient pareillement, mais bien plus lentement.
Donc, un aérostat crui ascensionne souvent et par beau temp® est dans les meilleiires conditions de conservation.
Ne pas plier Venvel<yppe échauffée par les rcByons du soleil,
La recomanandation la plus importante à faire aux futurs aéronautes appelés à ascensionner en plein été est de ne jamais tenter de plier un ballon encore tout brùlaint des rayons, du soleil, car surviendrait une immanquable fermentation, qui dans un vieux ballon, décomposerait le vernis et le ferait abominablement « coller ».
Sur ne ballon /leoif, c'e^t-à-dire verni dépolis peu, 1 effet' serait -emicore plus déaajstr eux, car il ne tendrait pas à moins qu'à la caJcination rapide die toute la masse empoxxuetée
Dan» des csys semblableiS, si des flamme* n'ont pas jailli de la masse, c'est çtue l'air n'arrivant pa» suffisamment au centre de ferm/cnitation, la cotembuistion vive n'était I)«M3 pofisfeible, mais le résultat était le mômte ; deis tissus noirs calcinés, puauta et tombent en lamtbeaux à la piremiène manipulation.
C'était une enveloppe perdue.
Le pilote, qui prend Lcire- dans une plaine par un chaud soleU d'été, doit se résoudre â ne plier son matériel que dans la soirée au moment où l'astre assez bas sur l'horizon permet au Ujssu échauffé de se bien refroidir.
Par contre, U n'attendra pas la tombée complète de la nuit pour faire cette opération, car en même temps que la température s'abaisse, il se forme sur rimmeiiiôe surface aérostatique une couche de rosée, qui peut être préjudiciable à la bonne conservation du vernis.
Le choix du terrain, où l'étoffe doit attendre son rcfroidisseonent, n'est pas indifférent, une terre labourée et sans cailloux.
À défaut d'un gazon dcoseché et court, esi préférable à un lit coimpact et moelleux de vtîgétaux touffua
En voici la raison : la surface du ballon recouvrant pendant plusieurs heures 50 ou 60 mètres carrés de plantes les « asphyxie »
littéralement et suspend Leur vie végétative. Les pauvrettes se vengient en exudant une rorte (luantlté de vapeur d'eau qui se dépose en gouttelettes serrées contre la face repof»ant sur elles. On ne croirait point, si on lie le voyait, à ce dépôt aqueux pendant des journées caniculaires où Tean semble un mythe.
Si la plaine au lieu d'être nue présente des bouquetjs d'arbres, des haies susceptibles de fournir un peu d'ombrage, Faéronaute peut en tirer parti pour abréger son séjour sur les lieux d'atterriseage.
Il lui suffit, si l'air est à peu près calme, de transporter Taéroistat tout gonflé dans la zone fraîche et de l'y abattre.
Si le ballon dégonflé n'est pas trop éloigné des arbres, des assistants au nombre de 15 ou 20 le prennent chacun sous un braâ après ravoir préalablement replié Iongitudinalement et réduit à l'état de groâ aerpent. Ils s'acheminent en longue théorie vers l'ombre et Fy déposent en prenant bien soin de vérifier 1p sens de déplacement du
soleil. En agissant ainîsi, on s'évitera le mécompte d© voir les ombres en tournant, découvrir à nouvJeau le tisisu à refroidir.
Le ballon est à nouveau complètement étendu, comm-e il l'était précédemmient.
Quatre ou cinq personnes, sCus la direction du pilote, prennent les masses d'étoffe sur le dessus et après les avoir agitées à Tair froid, les laissent tomber à leurs pieds. En peu de temps toute la sm^aoe de la sphère accomplit un tour complet et se rafraîchit avec une grande rapidité. Pour faciliter oe travail, il est bon d'introduire dans le ballon quelques mètres cubes d'air, qui permettent aux toiles d'© glisser sans effort les unes sur les autres.
On ventile Taéirostat en agitant de haut en bas la manche d'appendice pendant quelques minutes, ou bien en présentant grand ouvert cet otrifice au vent, s'il fait bonne brise.
Préccmtions à prcTidre pour le transport des baillons neufs.
Pour fermenter ou pour « chauffer », comme o^ dit communément, un ballon neuf n'a pas besoin d'avoir pris un... coup de soleil. Il lui suffit simplement de rester trop longtemps empaqueté. Vingt à trente heures sont des limite® qu'il est prudent de ne pas dépasser.
Souvent, même, de désagréables surprises attendaient les propriétaireis d'aérostat tro'p confiants, qui n'avaient pourtant point dépassé ce moyen terme. C'est qu'alors intervenaient des' giiestions de tempe-, rature et de qualité de vernis.
Le plus prudent est de- ne faire voyager les ballons frais enduits qu'en bagage, de cette façon on se ménage la ressource de vérifier en COUTS de route si la température intérieure du colis ne croît pas dangereusement. Dans ce cas, il ne faut point hésiter à interrompre le voyage et à arrêter le Dallot en coure' de route, en e(xpliq:uant au •chef de train qu'ily a danger d'incendie.
Il suffira d'ouvrir la bâche et d'étendre à nouveau l'enveloppe sur un quai ou une pelouse pour la refroidir entièrement et lui acorder ainsi un nouveau répit de 20 à 30 heurea
Il est rare qu'un ballon neuf ne chauffe point quelque peu dans ses premiers voyages, s'ils ont lieu l'été.
Par contre, une enveloppe copieusement mouillée, mais pliée froilïe, ne souffre pas trop de cet état. Nous en avons vu souvent voyager ainsi 4 ou 6 jouns; une fois séchéo^ à l'atelier, elles ne s'en trouvaient pas plus mal. Plus pernicieuses seraient les rosées répétées du soir et du matin, elles
passent plutôt à raison qu'à tort pour prédisposer l€is ballons au « collage ».
L'idéal est donc de plier une « peau » à la « fraîche », mais cependant avant que le soleil me soit au-dessous de l'horizon, sech-e et froide, elle voyagera dans les meilleures conditionna.
Si elle a « vu » trois, quatre fois» le gaz,elle pourra être expédiée en «messageries», pourvu que le trajet n'excède pas 24 à 48 heui^es.
La « fragilité » du filet.
Le filet, on ne l'aurait pas cru, est l'organe qui demande peoit-être le plus de soin».
Il ne saurait rester longtemps moaiillé et en taa dans le fond de la nacelle, sans être mediacé d'une fermentation, moins active sans doute que celle des ballons neufs, mais tout aussi désastreuse.
La fibre de chanvre est extrêmement sensible à 1 action de l'humidité. Elle Test dTEiutant plui^, que la quantité d'eau occupant un espace restreint est confinée en quelque sorte et favorise merveilleusement H développement des « mucorinèes ». Un filet plongé dans le courant d'ime rivière ne souffrirait pas de huit jours de cette immersion en pleine eau, alors qu'il serait « cuit » et recouvert de champignons sa-
prophytes pour être resté le même tempe comprimé et humMe au fond d'une nacelle.
Le mieux est, &i le temps le peranet, d-e sécher le filet sur place avant de lui faire accomplir un long trajet. Sinon, il est indispeiij&able de l.e répartir dans tous les coins de Ta nacelle, en haut, en bas et sur leis côtés, de façon à lui ménager une vaste sur lace d'assèchement.
Un filet qui a fermenté paraît, à première vue, devoir résister comme au temps de .sa sant/é, mais au moindire «noroît» un peu sérieux, toutes les mailles ou parties du filet touchées « claquent » avec un ensemble remarquable.
Cette mésaventure, qui expo-âe le ballon à fuir hors de son réseau, n'a rien de drôle pour Taéronaute.
« Les ballons gtd collent ».
Le (c collage » des ballons est une véritable maladie du ti&su enduit de vernis aérostatique.
C'est quelque chose comme la ï)este ou le choléra des ballons. Un aérostat atteint de cette terrible affection en revient rarement Il y a bien des remèdes, mais ce sont plutôt des palliatifs, et le pauvre, soumis à ce dur traitement, en reste caduc, sale, alourdi et bien souvent collant encore.
Nouis ne sorthaitons pas à iios lecteurs de manipuler un ballon collant, c'est la chose la plus horripilante qui soit. L'étoffe «poisse » et tient à elle-même de lamentable façon, par suite de la décomposition du vernis tourné comiplètement au « gra.s ». Ce que l'on décolle d'un côté, adhère de Tautre à la moindre pression. Il faut un soin inouï pour séparer les toiles, et pour peu qu'elles soient u mûreis », de larges déchirures surveoiant bien mal à propos, compliquent encore cet ingrat et malpropre travail.
Un ballon paraissant saia^ au début de sa carrière peut coller inopinément soit d'un malencontreux coup di© chaleur, occasionné par un empaquietage trop prolongé, soit par une humidité persistainte, soit par des vernis de qualité inférieure, soit par un sejoui* trop prolongé à l'atelier sans ascensionner.
Le collage des aérostats si commun il y a quelques années tend maintenanl; à diminuer, les constructeurs disposant de verni?
de meilleure qualité.
Les ballons moïitant aussi proportionnellement plus qu'autrefois, ils se sèchent beaucoup mieux.
Le grand remède opposé au collage est une application de talc (poudre spéciale de
carbonate de chaux, grasse, douce et savonneuse au toucher).
Mais, bien souvent, une envelappe collante, après avoir absorbé 20 kilos de cette matière adhère encore, surtout après avoir été mouillée, et tout est à recommencer.
On conçoit qu'à ce traitement, elle s'alourdisse vite, sans s'amender pour cela.
Il est bien certains vernis de compofiitjo»
spéciale très siccatifs, très épais et d'odeur pénétrante, qui peuvent régénérer un premier vernissage défectueux, mais leur application est laborieuse et très coûteu-se.
Cette préparation ne donne jamais que de»
ballons lourds et d'aspect peu plaisant. Elle esi assez peu usitée.
Le moyen le plus simple de « rattraper »
un ballon gui a une « tendance » à poi»
ser est, après l'avoir abondamment talqué„ de le faire ascensionner le plus possible par très beau temi>s e«t descendre avant la chute du jour, pour lui épargner la funes»
te humidité du soir.
Ce qui démontrerait claiiement que l'hu midité est une des causes importantes d*^ détérioration du vernis, c'est que les aéros tats à vernis décomposé collent piesque toius à la partie inférieure. C'efet justement celle qui, au gonflement, esdi le plus longtempis en contact avec le sol. La terre, mal
gré rinterposîtion des bâchie© est toujours plus ou moins humide.
Le hallxm ml getruge
Dès le retour à Tatelier, remvelopp^e est déballée, alloingée et aérée par Pintroduc taon à'unje dizaime de mètres cubes d'air eo' voyés vlgOTuneoi^gemsint par un ventilateuimu à la main. Si elle est mouillée, étant longueonent éiben-diuie à gros plis, elle séchera rapidtement. Elle séchera beaucoup mieux encore si, comme on le fait chez quelques constructeurs, elle est soulevée au-dessus die terre sur des perches manœu vrées par de© palans.
La peau ventilée est ensuite visitée, c'està-dire que chaque fuseau passe» sous les yeux de trois ooi quatre personnes char gées de rechercher les quelques déchirures qui pourraient s'y tro»uver. Le fuseau, (bien examiné, est rejeté sur les pieds et l'autre qui suit immédiatement sur le dessus est examiné à son tour et posé de lûéme «•UT le précédent. Cette manœuvre, dont nous parlioris à propos de la réfrigération des ballons échauffés par le soleil, est dite « f»\ire tomber le ballon aux pieds ». Elle permet de visiter rapidement toute la Sjphère.
La visite minutieuse
Si Ton veut iWDcéder à une visite minirtiieuse, ce n'egrt plus extérieuineanent qui? faut inspecter le tissu mais bien, d© Tinté^ rieur à l'extérieur, en interi>OBant la soie ou le coton entre l'œil et une source lumineuse.
Pofur cela, l'enveloppe bien allongée est ventilée jusqu'à ce qu'elle atteigne 2 m. 50 à 3 mètres de hauteur en son centne.
Une personne s'introduit à l'intérieur et inspecte par « transparence » le fusieau placé à sa hauteur, que lion a eu le soIa d'orienter vers une partie bien éclairée du local. Les petites déchirure-s, les moindres fenttes, les plus petite trous d'aiguille sont aussi parfaitement visibles pour \m obser»vateur consciencieux,
Lôl-sque celui-ci découvre une ouverture^ il la signale immédiatenment à un collègue resté à l'extérieur, qui la marque en l'entourant d'un tracé à la craie.
La réparation en aura lieu ultérieureiment par la poise de petites pièces rondesde la dimension d'une pièce de cinq francs, cousues et vernies.
Lorsqu'un fuseau est soigneusement véri> fié, l'ouvrier enfermé dans l'intérieur de l'enveloppe, en tirant de haut en bas sur
•elle, amène une autre côte qui est inspectée à son tour, tandis que la première tombe à *es pieds. Il en est ainsi pour toute la surface sphérique.
Une visite intérieure, devant être, sérieusement faite, exige pour un ballon de mille màtree cubes deux hommes travaillant en- :s.emble pendant 8 ou 10 heures.
L'aéroistat bien verni et absolument exempt de toute solution de continuité sefa évidemment dans de merveilleuses conditions d'étanchéité tout à fait désirables dans un gr«and voyage de dujée. Il ne faudrait point cependant s'exagérer les pertes de gaz occasioninées pair Les minuscules fentes de l'étoffe dont les bords ^e touchent xoujours. A moins d'être fort nombreuse^s, la déperdition gazeuse dont eiles sont la cause n'aipproche pas la perte de force ascenoionnelle amenée par une infituflisance de. vernis.
Vaérostat dcms ses qmxrtiers d'hiver.
L'été l'enveloppe reste allongée, mais non étalée dans un endroit sec. Pendant la fin de Tautomne, l'hiver et une partie du prmtiemps, où l'on ascens^ionne peu, Taéronaute a tout avantage à demander que son Jballon soit plié et roulé Wen sec, tel qu'il
serait pour être expédié en chemin de fer.
En agissani ainsi, on préserve la grande surface du tissu d-es chaaigements hygrométriques et des atteintes de la gelée.
A ce propos, il n'est point inutile de rappeler qu'il est très préjudiciaible aux aérostats de monter en temps de gelée. Le froid rigoureux rendant les étoffes eoiduites sèches et ceuseantes, il peut, lors des manipulations au gonflement et au pliage finale s'y produire de iK)mhreuseâ fentes et cassures.
Il n'est pas nécessaire d'ajouter que toutes les opérations qiie nous avoiks mentionnées plus haut, doivent se faire avec la plus grande douceur. Il faut éviter de faire portier les ongles^ sur le tissu, pour éviter les trous toujours à craindre, surtout dans une enveloppe un peu usagée.
Pour amjoncr une partie de la « peau »
dans ime direction donnée, il faut saisir à pleines mains, les ongles en dehors, de gros paquets d'étoffe et tirer bien normalement, en imprimant quelqueià secousses s'il y a lieu pour détacher les parties qui peuvent adhérer un p«u les unes aux autres. Recommandation très importante^ si Ton sieait la moindre résistance, ne pas essayer de la vaincre brutalement, car on provoquerait infailliblement la déchirure de la partie récalcitrante ou de celle que
ron tient à la main. Et répétant ce que no»us disions plus loin, un peu d'air introduit dans la sphère aérostatique est indispensable pour faciliter la manutention de toutes ses parties.
Ventiler un aérostat est certes une bonne chose, mais il n'est point bon de le faire à tout proïpos, comme on le faisait jadis.
Par temps humide, on réussirait simplement à faire condenser à sa surface un dépôt aqueux dont il n'avait nul besoin. L'aéronaute devra toujours se rappeler qu'il n'est si bonne ventilation qu'une ascension par temps sec et chaud, avec diescente avant le refroidissement complet de l'atmosphère.
La corderie, les agrès, la nacelle n'exigent pas de soins spéciaux, pourvu qu'échappant à l'humidité, ils restent à l'ombre. Le chanvre, qui se détruit par l'humidité, ne s'accommode pas non plus du soleil et de l'extrême sécherefese.
Il est utile que le propriétaire du matériel veillte à ce que la nacelle ne repose pas sur le sol nu, dans la crainte que l'humidité ne mortifie les cordes encast^rées dans l'osier. Si le panier n'est pas sur un plancher bien sec, il suffira de le suspendre gréé de son cercle à 25 ou 50 centimètres de terre. Grâce à la masse d'air ainsi in-
t^rpoeée «sntre le â^l et la carderie Aucune dégradation ne sera à craindre.
QUELQUES RECOMMANDATIONS
Protection à prendre contre les différences de température. — Le vêtement,
La durée d'un voyage aérien pouvant vairier entre une et vingt-rruatre heures, et exceptionnelleniient aller jusqu'à trentesix, (juarantte heures et plus, il convient de rendre la vie à bord aussi confortable que poc»ible.
Qu'il doit donc faire froid en ballon ? ne manque jamais» de dire un profane. — Mo»
dieu ! c'est comme partout, il y a des jours où il fait froid et d'autres ou des « tournées )) de bocks glacés seraient toujours les bienvenues.
En général, il est entendu qu'en altitude la température est toujours plus basse qu'à terre ; mais on ne s'en aperçoit guère, puisque le ballon étant animé de la même vitesse que le vent, peut être considéré comme planant en air calme.
Au contraire, la chaleur est souvent accablante en été lorsque l'aérostat est exposé
aux rayon» du soleil et à la réverbération de la mer, deis nuages bien que naviguant à 1.500 cm 2.000 mètres de hauteur. Par eontre, le froid est pénible la nuit et sut*tofut au lever du jour, même pendant la bonne saisoïi. Il convient donc de s'en protéger.
Queilqueîs voyageurs aériens endossent les peaux de bétes utilisées en automobilisme, d'autres mietteaiit un bon paletot, pardessus lequel ils gliseent . un caoutchouc, tout indiqué contre la pluie, et excellent antidéperditeur de calorique. Ce qui ne les»
em>pêche pas de se protéger directement le corps par d'hygiéniques flanelles et de chauds lainages.
Il est de toute Importance de chausser de forts et rustiques souliers de chaese, car les lieux d'atterrissage n'ont habituellement que de lointains rapports avec les tapis d'un salon. C'est d'ailleurs dans ces sortes de chaussures que les pieds sont encore le mieux protégés du froid
Des aéronautes avisés joignent encore à cet équipement des guêtres ou des jambières, utiles contre l'abaissement de la tem pérature, et défiant toutes les surprises du terrain, à la fin du voyage.
Il n'est pas rare de voir des voyageurs aériens placer au fond de leur nacelle une botte de paille ou de foin, en vue d'échap-
per au douiaureux froid aux piedis durant les nuits de septembre et octobre. Cette pratiqu-? est excellente.
AlimerUcUion.
Le goût de chaciui est encore le meilleiir guide pooir les alimenta à censominer en nacelle ; ce qui pliait est encore ce qui se digère le mieiux quoi qu'on dise.
Les viandes blanches, les consommée, le vin blanc, le Champagne, etc., passent avec raison pour être très asiSimllableiB et ne point surcharger l' estomac. Cependant, il <îst des amateurs de sport aérien qui s'accommodent parfaitement d-ec pins compactes charcuteries, des œufs durs les plus indigestes.
Comme il n'est point possible d'entretenir de combustion dans un ballon voguant en pleine atmosphère, M. J. Balsan a imaginé une disposition permettant de réchauffer l<es aliments en utilisant le calorique émis par l'hydratation de la chaux. Grâce à cette marmite spéciale, où le liquide ei les meits à réchauffer sont placés dans un récipient entouré d'un kilog de chaux vive que Ton asperge d'un litre environ d'eau, on peut disposer en quelques minutes de nourriture chaude.
On trouve danp le commerce depuis quel-
qu€S années (ks bouteill-es à double enve loppe argentée présentant un vidie intermédiaire aussi parfait que possible et permet tant de conserver 15 à 20 heures, très^ chauds encore, les liquides introduits bouil- Tants.
Ces deux moyens permettent aux aéronautes d'absorber la nuit ou mieux le matin un réconfortant bouillon, tlié, café ou chocolat chaud. Les provisions en boîtes, en paquets ou en flacons sont placées dans une soute en osier munie de compartiments et servant en même te-mps de siège.
Le couteau de Vaéronaute — Ses armes
Autant pour diviser sa nourriture que pour de multiples usages, le pilote ne e-'embarqueréi pas sans se munir d'un solide couteau à plusieurs lames, dont l'une assez forte pour trancher rapidement un cordage de 2 à 3 centimètres de diamètre.
Beaucoup de voyageurs, surtout dans les grandes excursions, dissimulent un petit quoique très puissant revolver à balles blindées. Nous ne saurions les blâmer ; la diversité des atterrissages est si grande.
Ne pas se servir de lest sec.
Lwage de lest sec, c'est-à-dire en poudre légère et tenue, peut avoir de gros incon-
vénients. A la descente finale, lorsque le balloo prend une oertain/e accélération, le sable sec ne descendant plus suffisamment vite, semble remointer et* retombe effectivement en pluie fine sUr les passagers. L'introduction de i>ousisières dans l'œil du pilote étant très possible, on voit avec quelle précision pourrait opérer le malheuireux aveuglé par son propre lest.
Avec du vent, tous les accidents sont possibles. Petites causes, grands effets.
On évitera facilement ces ennuis en utilisant du sable humide à particules agglomérées beaucoup plus lourd et, partant, tenant moins de place.
Le sable humecté en tombant rapidement, ne se dépose- point sur le dôme du ballon et n'encrasse point la soupape.
Les bâches d'enveloppement et de nacelle faisant fonctions d'amortisseters
A la descente, dix ou douze kilogs de lest supplémentlaire ne sont point à dédaigner, l'aéronaute les trouvera sous les espèces et apparences des bâches d'enveloppement et de nacelle, proprement pliées en loni^eur et introduites dans un solide filet « ad hoc )) retenu au cercle de charge par un coîdeau de 10 ou 15 mètres de long.
Il est certains atterrissages où le pilote
f ai&aaat flèche de ttout bais appréciera cette pratique qui, à côté de ses avantages, permet d'assujettir hors de la nacelle en un colis propre, ces accessoires d*emballage qui seraient très encombrants dans Tétroit logis aérien.
Cette disposition joue absolument le même rôle d'amortisseur de choc au premier contact avec le sol que celui du serpent équilibreur ou guiderope court, épaissi et très lourd, dont nous avons déjà eu Voccasdon de causer.
Peul-on fwnneT en ballon ?
La question est spécieuse ; ce n'est point non plus une recommandation !
• A ceux qui nous poseraient sans considérants la question : Peut-on .fumer en wallon ? Nous répondrions avec non moins d'asBurance : oui. Dussent les timorés et les pusillanimes en frémir de crainte.
Pourtant, nous devons admettre que ce qui serait possible à certains moments, serait peu rassurant à d'autres. Un aéronaute responsable saura toujours apprécier l'instant ou pipes, cigares et cigarettes pourront entrer en ignition pour la plus grande satisfaction des fumeurs endurcis.
Lorsque l'aérostat est en ascension et dépasse sa zone de plénitude, il perd du gaz.
Cet hydrogène carboné fie répand dans Fatmosphère et est très perceptible à Todorat. Le ballodi en s'élevanU laisse derrière lui une traînée que Ton doit considérer comme incendiaire. Inutile de dire que le tabac et les allumettes doivent rester au fond des poches.
Le ballon flotte maintenant, parfaitement équilibré, il ns « crache » plus de gaz toute odeur a disparu, ce n'est pourtant point encoie le moment de fumer, quoique il soit possible de le faire. Il n'y a plus de danger d'incendie, pour parler exactement
Cela est si vrai qu'tn réfléchiseant un peu on est annené, d'accord avec Tétat de la masse gazeuse, à cet instant, à penser qn'i) est impossible d'enflammer une portion d'air où le gaz n'existe pas ! Allons plus loin et admettons qu'il y ait une certaine quantité de gaz mélangé à Tair ambiant.
Ce mélange émis à trois mètres au-dessus des bords de la nacelle sera toujours considérablement trop « pauvre » pour présenter la moindre chance de combustion.
Que nos lecteurs essayent d'allumier un bec de gaz dit papillon, débitant 220 litres à l'heure, en promenant une allumette enflammée à 25 centimètres au-dessus; ils s'en lasseront bien vite. Pourtant^ dans cet exemple, le gaz s'élève franchement, gi-
clant en foumistsajit un mélange autrement « riche » gue le précédent
La carburation est trop mauvaise. Ce nest qu'au prix des plus savantes combinaison» que Ton obtient le bon mélange inflamçiable dans les cylindres dee moteurs à essence. La zome admise comme dangereuse en ballon ne profite pas des préciefux avantages de cette situatjion I
En exagéraat les craintes en zone plénitude, les incorrigibles fumeurs pourront, « a fortiori », se i)€rmettpe d'en « griller une » à la période de contraction gazeuse.
Là, l'aérostteit loin de rejeter du gaz fait un appel d'air. La surface inférieure se plisse, se ride et rapx)eiadioe est complètemnt «plaqué», c'est-à-dire fermé par aspiration.
C'est donc après un retour d'altitude, quand le ballon, près du sol, ou en lent guidieropage, a perdu du gaz et est devenu flasque, que le pilote peut autoriser l'usage du tabac.
Veux-t-on, par une somme plus grande de sécurité, avoir la tranquilité de l'esprit ? Il faut alors abandonner l'usage de l'allumette, fournissant une flamme très chaude et la remiplacer par la « mèche des fumeurs » enflammée avant le départ. Cette combustion, ainsi que celle du tabac, dépourvue de flanune, a lieu à plus basse
iempéirature que celle de rallumette et est incapable d'allmner le gaz.
Que lies lecteurs non convaincus tentent d'enfladuimer le » papillon » témoin dont il était question tout à Theuire, avec leur cigarette, leur pipe ou la mèche des fumçurs.
Ilfi ne réussiront qu*à étouffer ce feu anodin.
On a proposé des pipes spéciales à feu recouvert d'une toile métallique et à inflammation intérieure par flld de platine rougis à la pile. Tout cela est bon et concourt à rassurer les plus craintifs.
Des pilotes prudents peuvent suspendre l'usage du tabac &a temps de guideropage rapide, lorsque les bouffées de gaz sortent de l'appendice paar les à-coups du courant aérien. Il est cependant évident que le fluide s'échappant ainsi accidentellement est emporté et dilué très rapidement, puisque le ballon est considérablement retardé dans sa marche. Ces sorties d'hydrogène carboné se perçoivent souvent très franchement à Todorat ; mais, nous savons qu'il n'est besoin que d'une quantité très minime de gaz pour se déceler pareillement.
Voici, en somme, bien des précautions à prendre, qui ne peuvent que gâter le plaisir de fumer. Ne serait-ce point préférable de savoir se priver.
Le « tout à Vatmosphf*re ^k
Bien qu'occupant le degré sfuprêm'î, dans réchelle animale, notre organisme est astreint à des néoesisitéâ qui ne laissent pas que de rendre perplex-es, des futurs voyageurs aériemis. Qu'ils se rassurent et ne s'in quiètent pas, ce point a été prévu. Certains nacelles très modernes aménagées pour les grands voyages, sont pourvues d'un dispositif pouvant par un épais rideau isoler un passager.
Dans ies autres, les usages en telles circonstances font que les s-crupules de chacun sont re&pectés. Danrs ces différents cas, c'est le « tout à l'atmosphère » dans sa radicale simplicité qui est appliqué.
L'aventure se solde habituellement par le sacrifice d'un sac à lest qui s'en va, <Kcrivant par l'espace une discrète trajectbire, aboutissant en quelque coin perdu de l'immense panorama. Les liquides, eux, ne font point tant de façons ! L'atmosphère dans laquelle ils se véhiculent quelques instants a tôt fait de les diviser en gouttelettes imperceptibles, puis en vapeurs légères, qui s'en vont en de lointaines contrées restituer aux végétaux de l'azote fixé à quelque mille kilomètres de là !
Pour tout dire, la modification de l'état
d'être habituel de TorganisiEiie, la vi^ en altitude pi^isposent peu aux grosses et toujours ennuyeu^es mésaventures organiçrbes.
Avec quelques précautions avant le départ, cette cause de soucis n'aura générar lememt pas lieu d'être, avant 35 ou 40 heures ; terme rar^.'ment atteint dazis les très longues ascensions.
La confusion des langues
Tout le monde n'ayant point l'avantage de connaître plusieurs langues vivantes, on peut se trouver fort embarrassé en atterrissant à Tétranger.
On se fera comprendre beaucoup mieux que par signes, si ooi a eu soin de se munir d'un petit reeueil de phrase© courantes en telle circonstance. En regard sont placés les mots flamands, anglais, allemands, russes, qui y correspondent
On peut ainsi, en quelques phrases simples, demander une voiture, du secours, ou l'heure d'un train. Il est facile de recommander de ne pas fumer, de ne pas marcher sur le ballan, etc., etc.
Si ces moits sont difficiles à retenir, on peut les faire lire à un assistant paraistsant plus débrouillard que les autre®.
CHAPITRE XV
METEOROLOGIE
Les trembles atmosphériques.
C'est «n consultant l'état de Tatmosphère et en taiblant sur sa temue probable, que les aéronauites entrepneinnent l-eura voyages.
La direction du vent, Theure, la saison, font que tel départ sera celui d'une promenade, d'une ascension nocturne on d'une tentative de record.
L'aérofnaute a le plus grand intérêt à étudier les multiples transformations de l'état de notre atmosphère. Il y reconnaîtra des situations canactéristiqucs se renouvelant fréquiemmeint et obéissant inconteistablement à des lois qui finiront tôt ou tard par être énoncées.
L'étude des dépressions atmosphériques est indispensable au pilote qui veut aborder avec succès les voyages d'une certaino importance.
Une dépression est caractérisée par l'existence d'un (( minimum de presBion barométrique », c'est-à-dire un point géographique où la pression barométrique e»t plus faibli^ que tout autour.
En cet état de l'atmosphère, les vents in
férieurs se dirigeijjt vers I0 centre de dépression, non point en ligne droite, mais en spirale de droite à gauche (hémisphère nord), c'est-à-dire en sens inverse de relui des aiguilles d'uirae montre. L'air afflue (Jonc en taumoyànt vers le centre de dépreseiom. Il s'élève en même temps, pour s'épanouir en hauit, où il sé-chappe vers l'extérieur, comme s'il était contenu dans un hypothétic[ue et gigantesque entonnoir.
Entre la convergence du bas^ et la divergence du hauit, il est une zone intermédiaire où l'air se meut suivant une ligne semsiblement circulaire.
Les troisr-quarts au moins des dépressions pa'ssent SUT les îles Britanniques en marchant de l'ouest à l'eet, ou du sud- Ouest au Nord-Est. Ce sont celles qui nous procuremt ces viol-entes tourmentes du sudouest.
Mais, il n'y a pas que des dépressions. Il y a auisîsi des endroits où le baromètre est plus haut que tout autour (maxima barométriques ou anticycloneis). L'air s'en écarte en (( tournant dans le sens des aiguilles d'une montre ».
Généralement, les vents de nord-est à Paris sont dus à un anticyclone qui a son centre sur l'Angleterre. L'air, qui a une direction nord-est à Paris, devient est-nord-
est un peu plus loin et même est ensuite.
C'est pour cette raison que la région da* Bordeaux est si difficile à atteindre.
Nous pepisons que pour réussir à descendre dans le département de la Gironde, ir faudrait s'élever avec un venit nord on pi^esquie nord. Cependant, d'autres raisons qui ne peuvent entrer dans le cadre réduit de cette étude détruisent fréquemment ces prévisions.
Ces grands principes ont été constatés :
mais une foule de xwints restent obscurs Les altitudes, cprresipondant à de-s zones df concentration ou de disiper^ion sont très variables. Des dépression secondaires s'établissant fréquemment peuvent tromper Vaéronaute élevé depuis 8, 10 ou 15 heures.
Les lois générales qui régissent les mou vements dépressionnaires ne sont encor** connues que dans leurs grandes lignes et la prévision de leur trajectoire ne peut pas être déterminée d'une façon précise.
Toutes ces raîson§ font que Taéronaute est tenu à une grande prudence, lorsque emporté rapidem^eoiit par la tourmente, iJ perd de vue la surface terrestra
En étudiant les longs trajets effectués en ballon, depuis plusieurs années, il est maintenant adanis que les profondes perturbatiolîsi ne sont pas favorables aux raids
aériens. Ce ne sont point des temps de re-
Le record mondial de la distance (yinœntnes-Karogtych-ew, Russie, 9-11 octobre 1900), dont est détenteur le comte H .de la Vanlx, aaK^isté du comte Caistillon de Saint- Victor, a été établi par une dépression de vasite étendue, formée sur les île® Britaainiguejs et qui s'ei^ déplacée vers rAllemagne, en doomant des vents d'ouest, sudouest et OuesH assez peu rapides (54 kilomètres eoiviron à Theure), mais qui ont duré très longtemps.
Le teimipis était be>au au départ et s'est maintenu tel pendant toute la durée de ce raid fameux.
Le daxnger des orages.
Beaucoup d'aéronautes ont remarqué que leur aérostat était a aspiré » par les orages. Cela n'a rien de surprenant, car Torage est une colonne ascendante et par conséquent un centre d'aspiration. Il est bien probable qu'il faudrait monter très haut pour trouver la nappe divergente. Le»
nuages orageux s'élèvent souvent à 9 ^^^ 10.000 mètres de hauteur.
Etre pris dans un orage est une situation fort dangereuse pour un baJlon. Des 'nconscients assurant qu'avec un peu de lest
rien n'est pluB facile que de dominer Je ma téore, fournissent l)à une preuve d'i<gn(v rance en cette matière. Il faudrait une somme de témérité et d'audace, touchant à la folie, pour précipiter lest sur lest et ten ter de traverser les couches nuageuses en tre lesquelles jaillissent à tout moment d'effrayantes lames de feu, ponctuées d^ terribles craquements.
En s'engiageant ainsi, saurait-on où s'arrêtent les nuageis dangereux, en snipposant qu'ils n'aient pas 5 ou 9.000 mètre.& de hauteur? Une pluie diluvienne ne pourraitelle pas forcer l'aérostat, rendu cette fois bon conducteur du fluide, à rétrograder au prix des plus grands dangers
Le® aéronaulles qui se sont approchés de«i orages, en ont gardé un impressionnant souvenir.
Ceux qui ont pu tenir l'air dans c,e« Qfin ditions sont ceux qui ont réusisi à échapper à l'aspiration totale. Quant auK autres, qui se rapprochaient du centre, ils ont dû atterrir rapidement, aveuglés par les lueurs incessantes, assourdis par les crépitements épouvantables de la foudre, et noyés sous des torrents d'eau.
Si on n'a point encore eu à déplorer l'incendie en pleine atmosphère d'un aérou tat, c'est qu'à part quelques cas isolés, toijs
les aéronautes se hâtent d'atterrir devant Torage.
Les aéronmjùtes scmt les collaboraletcrs des météorologistes,
L'aéranaute, de son idéal observatoire, ^saisit sur 1© vif révolution de certains phénomènes. Par l€is beaux levers de soleil, en saison estivale, il as^-istei souvent, lorsque l'atmosphère n'est pas trop agitée, à la formation de nuages, pour ainsi dire sur place. Par l'effet dl© la chaleur solaire, l'évaporation de Thumidité terrestre se fait active ; du fond des valloniS, au sein des forêts, dans les marécageis, au-dessus de la végétation, des multitude® de petites masses duveteuses apparaissent. Lentemjent, à mesure qiie l'astir© s'élève au-dessus d© l'horizon, elles deviennent plus intenses. Ce sont d'immensies flocons immaculés qui, bientôt, se soudent, et tous ehemble gravitent irrésistiblement vers ;;i.000 ou 3.000 mètres po(ur cacher la terre et former la mer des nuages.
ParfoiS; le navir© aérien vogue parmi des nuages purs et diaphanes, plus semblables à des poussières ténues qu'à des amas aqueux, tant ils paraissent anhydres Plus loin, il s'humecte au contact de nuées lourdes, épmsses, grises ou jaunâ
très, aiuprè© dJesqueJs les célèbres broull lardis de la Tamise jie sont gue de la ((Saint- Jean.»
L'étude dee nuages est des plus attrayantes. Cumulus et nimbus étant bien connus, Taéronaute pourra reiporDer toute son attention sur les alto-cumulus, nuages moins facilement approchabl-es qui habitent vers 2,500 et 3,000 mètres d'altitude.
Plus haut encore, la rencontre d« nuées formées de fines aiguilles de glace (précurseurs des orages) ajoutera un int^essant élément de plus aux observations à faire.
Par suite d*uin concours de circonstan ces mal expliqué, des pilotes très dignes de foi ont vu, spectacle émotionnant, leur corps, les agrès, dégager de lumineuses effluvea Tout ce qui était pointes : barbe, cheveux, doigts*, aspérités émettaient des aigrettes brillantes, dont la nature électrique n'était point douteuise. D'aucuns, ont dit que ces observateurs furent dupes d'illusions. Cela aurait été de l'auto-suggestion. Que diable I pour n'êllre point des savants connus, classés et catalogués, ces braves garçons n'avaieint point tous la berlue I Et les phénomènes qu'ils disaient avoir constaté n'ont rien d'incompj^tible avec les théoiries admises en électricité statique.
C'est le devoir de chacun de collaborer par ses remarqiwe et ses recherches personnelles à Téclaircisseimenjt des mystères météorologicmes. Poiur f axîiliter ce but des so •ciétés savaoïtes, tellee que la Société Météorologique» de Fraaice, mettant à la disposition deis obeervateuns des feuiHee de hord spéciales, où peuvent être notées les moindres coDDstatations oaractérisiaaut um voyage aérien. Ces sortes de coneouns scientifiques sooit même primés ein fin de campagne.
Les observatoires météorologiques fournissent aux aéronautes en partance les renseignememts les plus complets, à ceux-ci de les interpréter h plus justement.
ETAT PHYSIOLOGIQUE EN ALTITUDE
Sensations éprouvées en ascension rapide. — Asphyxie par le gcùz.
Lonsque le ballon monte ou descend rapidement, même dans une zone restreinte <0 à 800 mètres), il se produit dams Toreille interne une sensation de pesanteur et des bourdonnements, le malaise est dû baxâ changements d'état d'une petite quantité
d'air «enfermée en arrière du tympan. On le dissipe facilement en, provocpiant des mouvements répétés de déglutition.
Les voyageurs aériens, en bonmei coniditi<m de santés peuvent sans crainite atteindre 5.000 et 6.000 mètres, sans redouter de troubles orgiaaii(iues graves. Au-delà, de grandes précaution^ doivent être prises.
Us ne se risqueront point à ces grandes «dtitudes sans avoir près d'eux une provision d'oxygène comprimé en tubes.
Ces malaises, qui croissent en raison di recte de la hauteur atteinte eti peuvent die^ venir mortels si les aéronautes ne sont point outillés pour les combattre, sont dus au manque d'oxygène. Le sang contient de moins en mioins de ce gaz, la quantité ren fermée dans^ le sang artériel devient moindre que celle conteniue dans le sang veineux. La dyspnée (accélération des mouvements respiratoires) augmente progressivement et s'accompagne d'une grande faiblesse.
Si cette oxigénation insuffisante des tissus n'est point traitée par des inhalation.^ d'oxygène piir, à la faibles&e exttême, aux éblouissements, aux nausées et aux vomissements suivent des hémorragies graves et une syncope mortelle, si le ballon séjourne ou pénètre plus avant dans ces zones extrêmes.
Le record français de Taltitude est de 8.550 mètrcfi> iJacqofds Balsan, assistié de Louis Godard, 23 septeintore 1900) ; le record mondial est de 10.300 mètres (Berson et Suring, Tempelhof, près Berlin, 31 juillet 1901). Grâce aux précanitioms prises, aucun accident n'eut lieu lors de ce® deux mémoiraMes asicieiiisions, si ce n*esit un lé ger évanouissement de Téquipaçe du ballon allemand.
Il airiv© parfois, au dégonflemjent, gu'un assistant restant trop longtemps auxirès de la soupape vomissant le gaz, tombe brusquement inerte. Il ne faut point s effrayer de cet «incident» en apparence émotionnant, mais enlever immédiatement le malade de la région infectée, et le déposer horizontalement s'ur l'herbe* On enlève col et cravate et on ouvre la chemise, on fait élargir le cercle de façon à ce que l'air arrive en abo(Djdanice. Au bout de peu de temps, le patienti revient à lui, la tête un peu lourde, c est vrai.
Si la reprise des sens se faisait attendre, il faudrait frapper violemment dans la paume de la main et pratiquer la respiration artiûcieUe. Dans le cas d'inspiration de gaz très prolongée, mander immédiatement un médecin.
L'oxyde de carbone est ici l'agent artif.
Agissaint immédiatement sur les centres nerveux, il terrasse souidainement les imprudents qui ont refiï>iré quelques bouffées du dangereux mélamge. C'est le début d'un rapide empoisonnement.
POUR GAGNER LES EPREUVES
Les coîùrses de ballons, — Records ei challenges.
Se laisser porter dans une confortable nacelle, égrener du lest à poipt nommé, et atterrir au bout de quelques heures en pays connu, n'a rien d'excessivement compliqué. Mais conduire un ballon dans la nuit noire, alors que la tempête faisant rage as sourdit et impressionne le pilote, au point de lui faire trouver lugubre la trompeuse trauiquillité du bord aérien, est tout autre chose.
Il faut une mâle énergie pour s'engager dans ces conditionis au-dessus de certains parcours à issue plufi ou moins périlleuse (Belgique occidentale. Hollande, Bouchesdu-Rhône). Il en faut plus encore pour rompre tout rapport avec la terre, et s'éle-
ver bien haut aiD-deesois de la iD0r des nuages. Là tout est traitreufiemieiit lâranquille : une éclataaite blancheur, le soleil dans toute sa splendeur et le silen'ce; un silence effrayant dans son réalisme; alors qu'en bas, au zénith, partout, ratmosphère entière se déplace avec une vertigineuse rapidité.
C'est avec un cœur « solidement accroché » que Taéronaute couvrira un grand parcours, battra un record, ou gagnera une course en pareille circonstance.
La décision, le courage et Taudace jointe à la valeur professionnelle sont donc les qualités qui permettront au bon pilote de sortir du rang et d'attacher son nom à de brillantes victoires.
C'est en montant souvent et en s'entraînant progressivement avec de bons aéro^ liats bien étaniches que â'aciquiert la maîtrise. Il faut (Surtout apprendre à lix^ les cartes et s'ingénier à y retrouver villes,fleuves et voies ferrées: que l'on surplombe. L'étude de la géographie physique est desplusutiles En effet, dans une direction supposée nordest, si l'on rencontre des sommets de 400, 500 et 600 mètres, on a bien des chances, en mjantant un peU; d'éviter la mer du Nord et) de fa:»re route plus est, car ces hautes terrais ne peuvent être que les con-
treforts des Vosges, ou tout au moins les Ârdenuee. La basse Belgique et la Hollande 30(nt ainjsi sûrement laissées à gauche.
Les formatio'ns géologitiues d'oiigine éruptivea si commiunes en, Auvergne et dans le Vlvarais sont autianit die retpèies certains, pouvant être recomjDus et njon cdmfondufi, grâce à la lorgnette, inéme à 3.000 et 4.000 mètres d'altitude.
Lee phares bordant le littoral ont un langage. Il est clairemetnt indiqué dans « Pha res et fanaux », ouvrage que tout pilote de vrait posséder.
Cas intelligents gardiens. miditiuent à 40 ou 50 kilomètres à la roinde (le ballon étant à 100 mètres die hauteur- le point de la côte en vue.
Dans Tun des concours de Liège (1906), nous lepéirâmes, chronomètre en main, pluaieuiTs phares de la côte normande dont les éclats et les éclipses, ou le coloris fixe sont très connus i Ailly, Fatouville, La Hève, La Rocque. Cet avantage nous permit de longer longtemipfs la côte par vent de 60 kilom. à Theure et d'atterrir à cette allure à 2.000 mètres dti rivage, en plein estuaire de la Seine.
L'Aéro Club de France org>anise de nombreux concours où la sagacité et la hardiesse des aéronauteis se donnent libre jeu.
A côté d<e>s cooicours de distance, de durée et de point détermiiiié,peuveiit sie courir à date libr<e les coupée et challenges, cânsi gue les tentatives de record®.
Il serait à souhaiter que les concours à date libre fussent nomibreux et pourvus.
co>mme les concours à date déterminée, d'allocations en esipèces.
Que Ton ne vienne point dire : le prix eD espèces sonnantes et trébuchantes est antisportif. Pourquoi?
Les sociétés hipipiques, d*autoimoibiles, de yachting décement-elles des niédailles et des statuettes? Esit-ce avec un zinc d'art.
toujouiTS offert) et jamais gagné, que le propriétaire de chevaux ou le constructeur d'engins mécaniques enitend être récompensé. Où a-t-on vu cela? Pourquoi en. serait-il autrememt pour Taéronaute, lauréat d'une épreuve dont la sévérité et Tintérêt ne le cèdent à aujoune autre.
Ainsi, là conquête du record de la dlstanice, pourvue d'une allocaition impartante, deviendrait certainement uïi remarqu-a- " ble point d'émulation.
CHAPITtlE XVni
LES GAZ AEROSTATIQUES
Le (Mbage des ballons.
Le gaz d'éclairage- «st le fluide léger le plus commufliément employé pour gonfler les ballons. Les cofmipagiiies le livrent au prix de 15 ou 20 centimieô. Les sociétés aéronautiques bénéflcient parfois en faveur de leurs memibrcBi d'une petite réduction.
Un bon gaz doit enlever 700 grammes environ par mètre cube. Il est d'autant plus léger qu'il a été prép^uré à la plus haute température, car il contient alors une plus forte quantité d'hydrogène libre. Si les directeurs d'usine à gaz pouvaient recueillir à part les derniers produits de la distillation (queue de chajrge) opérée à températlure maxima (blanc 1.300®), ils livreraient un produit efnlevant 800 grammes ou plus PGT mètre cube. Ce serait merveilleux. Ces mêmes ballons pourraient être considérés comme très légers, ou rendus iplus forte en volume.
Pour vérifier rapidement la légèreté d'un gaz, on a recommandé l'usage d'un ballonnet en baudruche très éDanche de 500 litres, portant en guise de guiderape. une chaî
nette. Plein 4ie gaz et abandoimé en air calme, il soulève plu^ ou moins d'anneaux, dont le poids est connu. On a ainsi par lectuire directe la force ascensionnelle d'un demi-mètre cube d'hydrogène carboné, aparès correction du poids de l'enveloppe.
Le gonflement des sphériques à Thydrogène n*est point encore pratiquement réali sable, en égard au prix élevé de ce gaz, qui n'est jamais inférieur à un franc le mètre cube.
Mais, il est à prévoir que dans un avenir très prochain, l'hydrogène qui enlève 1,100 à 1.200 grammes par m. c. sera d*un prix abordable, peut-être même égal aux prix actuels du gaz de houille.
Les dirigeables prendront alors une extension considérablie.
Sans vouloir entrer dans des détails n'intéireissant pas absolument la pratique du sphérique, disons que Uhydrogène se prépare par la décomposition de Feau par le fer en présence de l'acide sulfurique, décomposition de la vapeur d'eau par le fer ou le charbon à haute température et surtout par rélectrolyse oui fournit ua g«K chimiquement pur.
Les « sphériques » destinés à être renfloués^ avec ce gaz extrêmement endosmotiquje doivent être absolument étanches, quatre ou cinq couches de vernis sont né-
cessaires pour ne pas courir au-devant de mécomptes certains. Les' tissus caoutchoutés formiés de deux toiles de coton et de deux feuilles de para donnent d'excellents résultats. Ausisi, sont^ils très prisés pour la construction des « aéronats » (dirigeables), qui doivent être très étanches quoique renfermant de l'hydrogène sous pressioai.
Il est toujours utile d*ôtre à même de déterminer exactement la contenance d'un sphérique. On peut y parvenir à 20 ou 25 mètres près; la petite erreur est toujours due à une légère ovalisation de renveloppe.
Nous' avons remarqué que les personines les pdus intéressées à cuber rapidement un ballon, les directeurs d'usines à gaz, par exemple, ne manquaient jamais de faire cette opératlion avec 10 ou 20 pour cent d'erreur.
La formule classique pour la mesure des ballons sphériques est la suivante :
dans laquelle V est 1-^ volume en mètres cubes et R le rayon en mètres.
La difficulté consiste à mesurer le rayon, ce qui est à peu près impossible, so^t que le ballon soit gonfié, soit qu'il soit plié.
La circonférence C est, par contre, très facile à mesurer, soit dams le sens méridien, soit selon l'équateur. On Tobtient par mesure directe, au bien en muiltipliant le nombre de fuseaux par la largeur d'un de ceux-ci à Tétiuateur. Or, on a :
C = 2 11 R ou R = ^—
En remplaçant d'ans la première formule € par sa valeur, on obtient :
3 V2 tt/ 2 ir2
L«trsque les ballons sont déformés, c'esità-dire çruelque peu ellipsoïdaux, on mesure la circonférence méridienne et la circonfélemce é<iuatoriale et on en tire une moyen ne, qui donne le volume avec un^ valeur suffisamment approchée.
Les aérostats qui ont pris part aux concours de Pexposition(Vincennes 1900)étaient jaugés avec une grande précision par }e moyen d'abaques spéciaux.
OHAPITRE XIX
LE CHOIX D'UN AÉROSTAT. — BAL- LONS DE COURSE ET BALLONS DE PROMENADE
Les commodités (Fun départ aérien
Le choix d'un aérostat n'est pas indiffé rent ; le volume en variera selon qu'on le destine aux courtes aiScenâion<s, aux petite concours, ou bien aux excursions de longue haleine, et aux grandes courses com prenant dans leur durée une et deu3L nuits.
Un ballon dfô 550 à 600 mètres permet de faire à deux personnes d'agréables ascensions de trois, quafre ou cinq heures ; mais non point d'aborder la nuit ^ans oraiiite, de ne pouvoir l'achever.
Le 700 ou 800 mètres donnera cette certitude. Bien plus, en petits concours de « point désigné », « périmètre routier », le poids de lest déjà important permet d'en user plus largement et de jouer de la soupape pour trouver le bon courant.
Nous considérons le 900 mètres, comme le véhicule type pour la promenade à trois.
L'aéponaute, doublé d'un bon aide, peut faire merveille dans les petits concours, et même sortir victorieux des grands, à con-
dition toutefois qiie le vent ne portant pas plein esli ne mette devant lui 1.500, 2.000 kilomètrca et pliw.
Le 1.000 m. c. doit être admis comme la limite des ballons moyens facilement maniables; en levant 50 ou 60 kilogs de lest de plus que son voisin le 900 m. c, il e^jt encore plus sûr gue lui de fournir 20 ou 24 heures, et de battre les gros 1.800 et 2.000 qui n'ont pu ou osé affronter le cap difficile de la seconde nuit.
Les 1.200 et 1.500 m. c. emmènent facilement 3 et 4 paeeGLgeTS. Ils sont en cour^ de durée et de distance de redoutables concurrents
Les 1.800 et les 2.000 sont des termes rarement dépassés, ayant un poids considérable, ils sont plutôt encombrants et bien lourds à manier en voyage de plaisir. Nous les coinsidéfonfi comme de véritables racer», qui ne doivent pas être battus par lee» séries inférieures, s'ils peuvent s'étendre vers l'est de Paris
La Fédération Aéronautique Internationale a établi le classement des ballons comme suit :
Première catégorie de 600 m. c. au-aessous.
Deuxième catégorie de 601 m. c. à 900.
Troisième catégorie d^ 901 m. c. à 1.200.
Quatrième catégorie de 1.201 m. c. à 1.600.
Cinquième catégorie de 1.601 m. c, à 2.200.
Sixième catégorie de 2.201 m. c. à 3.000.
Septième catégorie de 3.001 m. c. à 4.000.
Huitième catégorie de 4.001 m. c. et audesjsuâ
En somme, à moins de vouloir battra* desrecoirds ou marcher en course, TaéiPOTiaute a tout avantage à ne pas utiliser de® cuibes supérieurs à 1.000 ou 1.200 mètrea S'il veut adopter le ballon em soie du Japom, de 8 ou 900 mètres, idéalement pratique pour la promenade, il gagnera à cube égal 80 kilogs de lest environ de sur les autres aérostats.
Nous n'avons pas parlé des jauges intérieures à 500 mètres pour une personne ; il faut les rejeter absolument. On n'imagine point de partir seul en ballon.
Les constructeurs livrent les ballons vernis à 3 coiuches, ce qui leur donne uqe etanchéité pratiquement parfaite. C'est la première qualité que I'oti doit rechercher dans un aérostat.
Le fini, dans le travail de la corderle, le montage des agrès, l'établissement ae la nacelle font des ballons modernes de véritables véhicules de grand luxe.
LeeooiiislanicteurisipFDpriétairescle granid^ atelie(r& garent glwbsà le matériel de leurs clients et en opèrent le gonflemeni sur simple avis téléphonique. Les voyageurs n'ont donc qa'é se rendre à l'aérodrome et à -embarquer immédiatement. Quoi de plus a^eable ?
Si le temjps se gâte le gonflement n'a pe»
lieu. Si cette opération est terminée, Faérosttat est arrimé sous un hangar et. son départ i emiis au lendemain. Ëtant étanche, la perte de force' ascensionnelle ne sera pas énorme en douze ou quinze heures d'attente-
Considérant que l'on ne « monte » pas en ballon comme on faili die l'automobile, les dépenses afférentes à une envolée aérienne ne sont point excessivement onéreuses.
Pour un prix oscillant entre 150 et 200 francs, chacun peut s'offrir une longue excursion en ballon.
Cette dépeniste comprend le prix du gaz, les frais de gonfleanent et le transport du «latérieL
Voici, à titre documientlaire, un aperçu du ooût des différentes jauges cotomunément usitées :
mm
Frms 2 200 2 400 2 600
Francs 3 200
Soie dn Japon
Jusqu'à 700 mètres cubes inclus, même prix que la soie française.
Au-dessus de 700 mètres cubes, prix variables suivant une progression rapidement croissante, l'étoflfe exigeant une qualité et une résistance de plus en plus parfaites .
Cette question de çrix empêche pratiquement la construction de ballons en soie du Japon au-delà de 1.000 mètres eu-
If
Eb
Fraies
Tissu oaonto bouté
Acube égal, deux fois le prix de la soie française, joints cousus et collés.
Les aéroplan-es, véhicules de Tavenir nous obligeront bientôt, espérons-le à dresser un tableau seniblaible à celui que nous avons emprunté à M. H, de la Vaulx.
La question avance à grands pas. Une pléiade de chercheurs, parmi lesquels il nous faut citer : Santos-Dumont, Archdeaoon, Ferber, Tatin, les frères Wright, Blériot, Riabouchin.sky, Levavasseur, Detable, H. et M. Kapférer, Esnault-Pelterie, Voisin, H. Robart, Lahm, Faubert et tant d'autres travaillent cette branche de l'aéronautique.
Au moment cù va paraître le Vade mecum nous avons encore le vif plaisir d'enregistrer un succès de Santos-Dumont, le célèbre aéronaute, maintenant aiguillé vers le « plus lourd que Tair. » Son grand aéroplane (13 septembre 1906), vigooireusement propulsé par les cinquante chevaux d'un moteur (c Antoinette », véritable tour de force en fait de légèreté (60 kilog.) bijou de mécanique et merveille de robustesse, a complètement quitté le sol, par ses propres moyens. S'élever pendant un temps appréciable en partant d'un sol horizontal, non préparé et sans voie d'aucune sorte, n'estce point là un précieux résultat, qui permet d'entrevoir l'avènement de l'automobilisme aérien sans ballon.
Les Pavillons
L'usage des pavillons, propriété de Taé* ronaute, devient de plus en plus fréquent, A ce joiur, les propriétaires, dont les noms suivent, onlj déposé leurs couleurs au secrétariat de l'Aéro Club. Ce sont :
MM
Georges Dubois, roiige et blanc.
Georg>e3 Le Bnm, vert et blanc.
André Le Brun, vert et blanc.
LouiiS Godard vert et blanc, diagonale
étoile blanche.
Georges Besançon flamme rouge.
Charles Levée. étoile bleue sur fond
blanc.
Georges Bans blanc et rose, diagonale.
Ernest Zens étoile blanche sur fond bleu.
Paul Tis9andier, bleu ciel et noir.
Loon Barthou, vert et jaune.
Georges! Blanchet, trèfle noir sur fond blanc.
M. Lemaire... Damier noir et jaune.
Comte H. de La Vaulx : azur et noir.
Comte Adelin d'Oultremont : rouge et noir.
Comte Arnold de Contades : bleu et jaune, étoile jaune.
Jacques Faure : quatre boules blanches sur fond rouge.
Il est d*uaage, en spotrt aérien, (lue les noms d^aérosfcats, une fois adoptés, deviennent le bien de Taéronaute.
Le dépôt, pareil à celui d'une marque de fabrique, peut en être effectué légalement
Le Tribunal de Commerce (dépôt des marques) enregistre telle heureuse dénomination dont un pilote désire s'assurer la propriété.
Les conditions de transport par chemin de fer. — Le tarif G, V.
Dans les voyages dépassant 400 et 500 kilomètres, les frais de retour des forts eûtes pèsent déjà lourdement sur le boidget d'une ascension. Il y aurait, pour le plus grand bien de 1 aéronautique, d'intéressantes réformes à faire a.boutir, touchant les tarifs surannés de nos grandes Compagnies.
Ceil!es-ci établissent ainsi leurs prix :
Jusqu'à 100 kilom. par tonne et par kHom. 32
de 100 à 300 kilom. — — 30
de 300 à 500 — — — 28
au-dessus de 1100 — — — 14
Non contentes d'avoir la main aussi lourde, oes administrations aggravent enjcore leur cas en appliquant parfois le tarif dit d'encombrement, qui majore de 50 % le pré-
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cèdent. Ainsi, un matériel aéronautique pesant 200 kilogs ne doit pas excéder un mètre cube, et 500 kilogs ont droit à 2 mètres cubes 500, eiC.
Les aérostats voyagent rarement en petite vitesse ; ce modie de locomotion^ qui économise environ 50 % sur lies messageries, n'es^ guère ipraticable que sur certains parcours directs, où il n'y a ni transbordements, ni douanes, tels Par.is-Bord.ea'ux, Paris- Lyon, — De© délais de livraison fort longs exposent le destinataire à de nombreux ennuis.
Pour aplanir les petites difficultés et faire profiter des prévenances du personnel, «un matériel de Inxe. rien ne vaut le billoin ou la pièce blanche bien placés ! Tous les aéronautes savent cela.
Les Douanes et les Ballons
A la demande de l'Aéro-Club, l'administration des douanes françaises appose, sur l-es aérostats construits en France, dies plombs et des cachets d'origine, permettant le retour, san-s aucune formalité, des ballons descendus hors du territoire.
Le bureau des douanes de la gare Saint-Lazare, à Paris, plombe les nacelles et timbre les enveloppes aérostatiques qui lui sont présentées.
Les douanes de Lyon, Bord-eaux et Nantes jouissent des mêmes privilèges.
CHAPITRE XX
LES GROUPEMENTS AERONAUTIQUES
L'Aéro-Cltib de France
Le monde aéronautique n'est plus dispersé, camime autrefoiis, des grouipemieints répondant à des besoins bien déûnis se sont créés.
Le plus important, fondé en 1898, est TAéro Club de France, dont le siège social est à Parie, 84, rue de Faubourg Saintflonoré.
L' Aéro-Club de France est présidé par jyl. L.-P. Cailletieit, membre de l'Institut. Le conseil d'administration est en outre covaposé de MM. le comte H. de la Vaulx, Henri Menier et Jacques BaXsan, vice^présidents ; M. G. Besançon, secrétaire général ; comte de Castilion de Saint- Victor, trésorier; MM. Abel Baillif, J. Faure, H. Deutsch de la Meurthe, E. Janets et J. Vallot, memibres.
Il compte parmi ses membres des physiciens, des chimistes et des ingémieurs, fai sant autorité ; des technici»6ns et des au-
teur3 de dirigeableis célèbres, des sports^ men et des hoimmes politiquies connus, des littérateurs et des curtlisites aimés du public.
Ce Club disjpoee d*uin parc d'aérostation modèle aux coteaux de Saint-Cloud, abritant 4 matériels aéroètatiques complets, à la dispositi'On des sociétaires.
Malgré ces avantages, plus de 70 membres étaient propriétaires d'une centaine de ballons dès Tannée 1905.
L'Aéro Club, seule puissiance en France, réglementant les épreuivee* aérieinneis, décerne à ses membres reconnus aptes à la conduite des aérostats le « brevet de pilo te ». C'est un titre recherché.
Cette Société, par ses nombreoises com missions scientifiques et techniques, dont font partie les plus émiinents spécialisteis, prépare, coordonne et vulgaritse les incessants progrès de la locomotion de l'avenir.
En dehors de nombreux avantages, ell^ sert à seis membres, sans augmentation de la cotisation, aui est de soixante francs pa r an, la grande- revue ticchnique et illustrée « l'Aérophile »
Collaborant à la même œuvre, d'autres Sociétés affiliées à l'Aéro Club réunissent encore une pléiade d'aéronautes et de
laportsmien. Ce sont, à Paris : La Société îî'raiiçaise de Navigation Aériieniie (président) Leoomu), c'est la doyeanne des Associationa d'aéronautes ; L'Aéroaiautique Oub de France (président Saunière), société de vulgarisation scientifique. Siège social : 58, rue Jean-Jaoques-Rouaseau, Paris.
L'Académie aéronautique de France (président Louet). Siège social, 14, rue des Gon- . coiirts.
Eitt province : L'Aéro Club du Su»d-Ouest (président Baudry) ; le Club Aéronautique •de l'Aube (président Joanneton) : L'Aéro Club du Rhône (président Boulade).
A rétranger : la Fédération Allemande, coniptant huit s-œiétés ; UAéro Club d'An- :gleterpe, d'Autriche, de Belgi(iue,de Suisse, «d'Espagne, de Hongrie, de Suède. Les Sociétés de Roane, Turin, etc.
« La Commissioai permianente internationale d'aéronautigue » (dernier président Charles Renard, décédé), a son siège à Paris'. Créée par le Comgrès de 1889, elle a vu ses pouvoirs renouvelés en 1900 (Paris), en 1906 (Milan). Elle a pour but principal d'organiser les Congre;?
La Connnifiblon permanente internationale d'aérostati^on scientifique (président Hergesell) a son siège à Strasbourg. Créée après les retentissantes expériences de bal-
Ions-sondes de Hermitte et Besançon, elle organise et centralise les ascensions sci«entifiguasi intennatiopial'eis et les explorations d<e la haute atmosphère par ballons non montés.
(( La Fédération. AéronanAique Internationale » qui a son siège où résidie son secrétaire général (M. G. Basiançon, à Paris, pour Tannée 1906) est la seule puissance sportive mondiale réglementant les concours et les épreuves aéronautiqiies inter nationaux. Seei poiuvoirs sont,en dehons de"? conférences, dévolus dans les différents pays aux FédératioDiS ou' Clubs adhérents, dont les commissions sportives appliquent souverainement se© règlements. Cette Fédération a paur président le prince Roland Bonaparte.
UN COUP D ŒIL DANS L'AVENIR
Demain peut-être, bierUôt sans doute
Combien parmi ceux que le sport aérien passionne ont songé au brillant avenir de la locomotion aérienne.
Loin de voir son rôle amoindri par l'entrée en scène des « aércnats» et dans des
temps rap|p{roch(Ss, par la réalisation du plus lourd qu€ Tair, lo bon vieux « sphériquô » sera le complément forcé de ces deux étapes du progrès. Les dirigeables la « France », de Renard et Krebs, les « Santos-Dumont », le « Lebaudy », de JuUiot, et Taéronat auquel le comte de la Vaulx met actuellement la dernière main, n'enlèveromt nen à sa gloire.
Ceci ne tuera point cela. Mais, l'un et Tautre nooïs conduiront à une révolution scientifique ; fantastique tournant dans l'histoire économique des peuples.
L'automobile, caractéristique de notre époque, devra tôt on tard céder le pas à son glorieux ri'val : Tautomobilisime aérien, appliquant les lois de planement.
Ah I que seront simples les véhicules de r avenir : des planis, un moteur, des hélices, des gouvernails et quelques transmissions. Les changement© de viteeée et la variabilité du pas dés hélices même, si Ton n'a pas trouvé mieux, ne seront point indispensables.
Adieu les pesantes locomotiAres asservies aux méandres du chemin. Plus de roueaj, partant plus de pneus, ou de ce qui les reimî^lacera. C'est comme en un miauvais rêve que s'évanouira le sdliveuir des longues statioms sur les bords des routes autour d'un bandage inutilisable.
Progressant par glissement dans unidéal milieu, le poids d^ ce» machines-projectiles toutes en surface où l'étoffe, le bo^is et les légères armatures métalliçrues prédomineront, naura rien die comparable à> celui des véhiculeô dont s'enorgueillit & juste titre l'industrie autoflnobile actuelle Les moteurs extra-ilégers, couramment exécutés aujourd'hui, sont considérés par le»s techniciens de l'aviation:, comme capables d'actionner des planeurs ne pesant pas deux cents kilogs et emmenant deux personnes à plus de la vitesse du kilomètre à la minute. Ces mêmes audacieux estiment encore que sera bientôt réalisabls Taéroplane capable de dévorer l'espace à deux ou trois cents kilomètres à l'heure, et cela sous un poids moyen de mille kilogs, représentant celui d'une voiture couramment employée.
Que ne fera-t-on pas avec les générateurs d'énergie construits dans dix et vingt ans !
Qu'ils animent des nuagee d'hydrogène domestiqués, ou qu'ils propulsent enfin de grands oiseaux artificiels, à idéal équilibre, ils feront merveille, soyons -^n sûr.
Quoiqu'on disent les rétrogrades, jeter un coup d'œil danjs l'avenir de notre cher sport n'est poipt faire comme le singe de la fable, qui montrait la lanterne magique. Le fumeux lumignon de Blanchard attisé de-
puis plus d'un siècle, par d'infatigabl-es chercheur®, est devenu un phare éblouisaant de toute la lumière du progrès.
Mais, avan/t gue ceijte révolution scientiûgue, dont jouissent sans djoute les mondes, plus vieux, nie bouleverse notre planète — et aprèB aussi — le « globe aérostatique n de Charles et Robert se laissera comme par le passé bercer dans les courants. De nimbuiS en altocumulus, il .escaladera, plus léger ç[ue jamais; les cirrus inaccessibles, où nulle autre machine n'aura Taudace de le suivre.
QUELQUES TERMES EMPLOYES EN AERONAUTIQUE
Appendice. — Ouverture inférieure d'un ballon.
Ancre. — Engin d'arrêt en fer forgé.
Baromètre. — Instrument de contrôle des hau
teurs.
Bordage. — Tour ou bord de la naceUe.
C-abillots. — Arrêts de bois servant & former des noeuds temporaires.
Chevalet. — Potence servant ù tendre les ressorts de la soupape.
Cercle d'Appendice. — Cercle de bois démontable servant à maintenir béante la manche d'appendice. —
Cercle de chcurge. — Cercle de bois réunissant les suspentes du filet à celles de la nacelle.
Corde d'ancre. — Solide cordage unissant l'ancre au cercle de charge.
Croisillon. — Diamètre en corderie de l'intérieur du oercle de charge.
Centaines. — Anneaux de corderie, évitant aux crochets de sac à lest d'user le filet.
Collerette. — Parties terminales de l'enveloppe avoisinant la soupape et l'appendice.
Couronne. — Cercle de corderie réunissant toutes les mailles supérieures du filet.
Cosses. — Petits anneaux de buis ou de cuivre facilitant les glissements des parties mobiles <:u filet.
Oorde d'appendice. — Corde servant à amarrer au cercle la partie inférieure de l'enveloppe.
Epissure. — Joint de deux cordes.
Fuseau. — Division d'un ballon, sens vertical.
Filet. — Réseau de corderie coiffant l'enveloppe et supportant la charge totale.
Gmderope. — Corde de 70 à 100 mètres.
Jas. — Pièce de bois ou de métal xorçant l'ancre à tomber sur un de ses crocs.
Lover. — Enrouler une corde.
Nacelle. — Solide panier d'osier où prend place l'équipage.
Patte-d'oie. — Réunions successives des mailles
du filet.
Peau. — Se dit souvent de l'enveloppe du ballon.
Sac à lest. — Sac en toile de bâche renfermant de 15 à 20 kilos de sable.
Suspentes. — Cordes de la nacelle et filins terminaux du filet.
Statoscope. — Instrument de contrôle de dénivellement.
Soupape. — Porte de sortie du gaz située à la partie supérieure du ballon.
Transfil. — Ceinturement spécial, consolidant unj travail de corderie.
Zone. — Division horizontale d'un aérostat,.
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