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HISTOIRE

DE LA

NAVIGATION ARRIENNE,

CITAPITRE I

LES BULLES DE SAVON DE TIiBERIUS CAVALLO

Certes, le désir d’imiter les oiseaux provient d’une noble
aspiration. En effet, ces étres de formes si gracicuses et de
meeurs si différentes semblent défier la science du lourd
bipéde, que Platon appelait « un coq sans plumes ».

Le cri : « Des ailes! des ailes! » qu'Aristophane met dans
la bouche d'un de ses personnages, et dont Michelet s’est
servi comme devise d'un de ses plus charmants ouvrages,
parait bien indiquer la voie qu’il faut suivre pour réaliser la
conquéte de 1'air.

Le premier pas fut fait le grand jour ou Galilée démontra
que l'air est un corps pesant, en augmentant le poids d'une
sorte de bombe danslaquelle il faisait entrer de force une nou-
velle quantité de cette substance impalpable et invisible.

Quarante ans s’écoulérent, et un autre génie — le grand
Pascal — montra que 1’0Océan atmosphérique pése moins sur
notre poitrine au sommet de la tour Saint-Jacques que sur le

1
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9 HISTOIRE DE LA NAVIGATION AERIENNE

pavé de la rue Saint-Martin, et que nous portons toujours le
poids de la colonne de gaz qui nous sépare du milieu planétaire.
Sous ce point de vue nous sommes pareils aux poissons qui
vivent au fond des eaux.

Vingt ans apres, cette
grande découverte est com-
plétée en Allemagne par Otto
de Guericke, le célébre bourg-
mestre de Magdebourg, qui
découvrele moyen de retirer
Pair d’un vase clos. Non con-
tent d’avoir donné & la civili-
sation cet instrument si im-
portant, il fait le vide entre
deux hémisphéres creux ap-
pliqués l'un contre l'autre
par leur tranche circulaire,
de sorte que la pression exté-
rieure, n’étant plus contre-
balancée par celle de I'inté-
rieur, réunit ces deux demi-
globes avec une force dont
I’énergie dépasse tout ce que 'on pouvait-supposer. Il cons-
tate qu'il faut atteler huit chevaux a chacun d’eux pour les
séparer.

Encore un siécle se passe. Tout & coup, un illustre Anglais,
nommé Cavendish, prépare un air inflammable et montre que
cet air est huit fois plus léger que Dlair ordinaire.

C’est en 1766 que cette découverte eut lieu ; elle fut publiée
dans les Z'ransactions philosophiques de la Société Royale de
Londres. :

Immédiatement Black, chimiste célébre qui professait a

Démonstration de la pésanteur de l"air &
la Tour Saint-Jacques, par Pascal.
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LES BULLES DE SAVYON DE TIRERIUS CAVALLO 3
i

I’Université d’Edimbourg, dit & ses éleves qu’en remplissant
une vessie d’air inflammable, elle s’envolérait d’elle-méme.

Il pria un de ses collegues de lui en préparer une ; celui-

ci fut trop long : quand la vessie fut préte, Black avait fini le

chapitre des airs et renonca & Vexpérience. Il croyait la réus-

LA BULLE DE SAVON ET LE BALLON

Un jour déja lointain, dans de Vean de savon,
r.e souffle d’'un enfant & fait naftre une sphére,
Jui bient8t grossissant au bout d'un tube en verre,
Dans les airs s’envola comme un vrai papillon.

C’est ainsi que naquit notre premier ballon;

Que d’autres, depuis lors, lanecés dans Yatmosphére,
: Ont bien plus haut encore et plus loin de l1a Terre,
Du pouvoir des mortels porté le pavillon.

Envain,’hommetenta de fabriqueruneaile Mais I'hydrogéne offrit une force nounvelle
Afin de soulever dans les airs sa nacelle, Pourdomptersanseffortla pesanteurrebelle
Ets’élancerainsijusqu'anx Palaisdesdieux. Etmieux que les Titans escaladerles cieux.

site tellement certaine qu'il se contentait, chaque année, de
conseiller & ses éléves de la tenter.

Finalement, le récit de ces intéressantes expériences par-
vint & un riche négociant italien nommsé Tibérius Cavallo, qui
occupait ses loisirs & des travaux scientifiques.

Quoique d’origine étrangeére, Cavallo avait été nommé
membre de la Société Royale de Londres.

Au mois de juin 1782, il raconta & ses confréres qu’il avait
tenté de gonfler avec de l'air inflammable un petit ballon de
papier, mais il n’avait pas réussi parce que les molécules
emprisonnées étaient si subtiles qu’elles passaient atravers les
pores, quoiqu’ils fussent d'une finesse inouie : le meilleur
microscope n’avait pas pu les lui faire découvrir.

Il ajoutait qu’il était parvenu & renfermer ce corps si diffi-
cile & conserver dans des bulles de savon, qui avaient pris un
diametre de 10 & 12 centimétres et qui s’étaient envolées aun
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4 HISTOIRE DE LA NAVIGATION AERIENNE

plafoend contre lequel elles s’étaient brisées. Nul doute qu’elles
ne se fussent élevées beaucoup plus haut en plein air, mais
elles étaient si petites et si fragiles qu’il n’y avait, ajoutait-il
avec un ton désappointé, aucun moyen de tirer parti d'une
prop;iété sicurieuse pour faire quitter le sol au moindre brin
de paille.

Tibérius Cavallo avait recueilli son air 1éger dans une ves-
sie, & laquelle il avait attaché un tube de verre recourbé, et il
Ja pressait pour gonfler ses bulles de savon. S’il avait aban-
donné sa vessie & elle-méme aprés avoir pris soin de la débar-
rasser de son tube de verre, nul doute que comme ses bulles
elle aurait suivi le chemin du ciel. I1 découvrait les ballons et
devancait a la fois Mongolfier et Charles.

Le nom de ce savant sympathique et intelligent est beau-
coup plus digne de figurer dans l'histoire de la navigation
aérienne que celui de Dédale et d’Icare.

Il mérite d’autant mieux d’y occuper un rang distingué
qu’il s’attacha & vulgariser les grandes découvertes qu’il
n’avait fait qu'entrevoir. Il rédigea en anglais une Histoire des
Aérostats qui parut en 1784, et qui est un véritable chef-d’ceuvre
d’impartialité et de réserve. Il insiste avec éloquence sur les
services que les ballons seront appelés a rendre dans I'étude
de la météorologie, ct ce n'est qu'au xx° siecle que cel
avis devait étre entendu. On devait donner raison & Cavallo,
non i Londres ou & Paris, mais & Berlin, lors de la création
d’un observatoire aéronautique. Dans un admirable chapitre,
Tibérius Cavallo indique une application & laquelle personne
n’a encore songé : l'usage des ballons pour I'étude de la pro-
pagation des sons dans I'atmosphére. Enfin, il termine en pro-
noncant des paroles dont on ne saurait trop admirer la
portée : .

« Les physicicns, dit-il, qui veulent étudier les grands
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LES BULLES DE SAVON DE TIBERIUS CAVALLO 5

phénomeénes atmosphériques, les vents, les pluies, la foudre,
la gréle, apprendront avec quel avantage on les observera
dans les lieux mémes ou ils se forment. »

Maintenant, aprés avoir rendu justice au génie de Tibérius
Cavallo, racontons comment 'immortel Joseph Montgolfier fut
mis par une errcur bien naturelle en possession de I'appareil
qui porte son nom, ctcomment un autre savant, non moins
digne de gloire, donna & ce ballon une forme parfaite en trés
peu de temps.

Tachons de montrer comment cette invention, dont 1’éla-
boration avait mis prés de trois siécles, fut complétée en quel-
ques jours ; nous tiacherons également de faire comprendre
par suite de la combinaison de quelles circonstances la valeur
de cette invention capitale ne fut bien comprise qu'apres les
révélations de I'année terrible. '
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CITAPITRE 11

LA PREMIERE ASCENSION MONTEE EN MONTGOLFIERE

La découverte de l’ehveloppe susceptible de tenir le gaz
qui avait échappé a la sagacité de l'illustre membre de la
Société Royale de Londres ne tarda pas a étre faite dans les
montagnes du Forez par un industriel.

Une chemise qu'on faisait sécher en la chauffant devant
une cheminée échappa des mains de Monigolfier qui crut
que le foyer engendrait le gaz léger dont il avait certainement
entendu parler. Un cornet de papier qu’il pla¢a au-dessus du
feu s’envola comme les bulles de savon ’avaient fait en Angle-
terre. ) ‘ :

Directeur d'une papeterie, Joseph Montgolfier, s’apergut
que la substance qu’il fabriquait ne laissait point passer le gaz
que produisait la combusticn d'une poignée de paille. Il cons-
truisit un petit globe qui se comporta comme le cornet de
papicr. A la suite de ces constatations, il fabriqua une enve-
loppe plus grande et, le 15 juin 1783, il recommencait son
expérience devant les Etats Généraux du Forez qui se réunis-
saient 3 Annonay, sa résidence. Excellent frére, il associa
Etienne & sa gloire, mais un membre célébre de sa famille,
I'académicien Séguin, a mis fin 4 cette pieuse légende en éta-
blissant qu'a Joseph seul appartient le mérite d'une invention
dont la portée va en grandissant de jour en jour.

Lorsqu’on apprit cette nouvelle & Paris, ’enthousiasme
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8 HISTOIRE DE LA NAVIGATION AERIENNE

fut incroyable, et il ne tarda pas & se répandre dans tous les
pays civilisés.

Jamais invention n’a produit une émotion comparable a

celle dont témoignent les mémoires et les journaux du temps ;
quoique passagére, cette fievre intellectuelle doit étre notée,
car elle provenait d'un sentiment exact du roéle que les siécles
réservaient & ces enfants des montgolfieres qui se nomment
les ballons, et dont 'apparition n’allait point tarder.

Un des membres les plus illustres et les plus justement
populaires de 'ancienne Académie des Sciences était le physi-
cien Charles, qui n’était pas seulement un expérimentateur
habile, mais un professeur ¢loquent. 1l possédait 1’art de pré-
senter toutes les expériences nouvelles sous unc forme élé-
gante, d'une facon magistrale et sur une échelle suffisante
pour frapper l'imagination.

. Quelques-uns des instruments qui ont figuré dans son-
cabinet constituent encore aujourd’hui un des principaux
ornements de la galerie de phvsique du Conservatoire des Arts
et Métiers.

L’ascension d'Annonay fut une révélation pour ce grand
homme. 1l comprit que le moment était venu de répéter dans
des conditions pratiques les expériences de Tibérius Cavallo.

Il construisit une enveloppe de sole rendue aussi imper-
méable que la couche onctucuse d’eau de savon du physicien
italien, par l'application d'un vernis spécial. Cetfe découverte
ne lui prit que le temps mis par Montgolfier pour se rendre a
Paris.

’ Lorsque I'illustre papetier descendit du coche qui l'avait
amené de Lyon a Paris, le Globe avait été taillé, cousu et
verni. 1l avait été rempli d’air inflammable préparé par les
procédés que Cavendish avait indiqués, et qui est connu sous
le nom d’hydrogeéne.
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LA PREMIERE ASCENSION MONTEE EN MONTGOLFIERE Y

L’opération avait été matériellement tres difficile, car il
avait été nécessaire de préparer cent fois plus de gaz que l'on
n’en fabriquait pour les éxpériences exécutées dans les labo-
ratoires. La quantité d’acide que ’on avait mélangée sans pré-
caution avec l'eau était si grande qu'il s’était élevé soudaine-
ment un irrésistible torrent de vapeurs. Le tube faisant
communiquer le tonneau de dégagement ct 'enveloppe avait
été attaché avec si peu de soin qu'il s'était introduit de l'eau
dans le ballon. Celui-ci, maladroitement alourdi, n’avait pu
quitter le plancher du laboratoire. Mais, recommencé d'une
facon plus posée, le gonflement avait parfaitement réussi.

L'on devait constater involontairement, dans cette occasion
réellement solennelle, que l'on approchait de la Révolution.
Les sujets allaient étre servis plus rapidement que le roi, qui
dut. attendre jusqu’au commencement de septembre que le
spectacle promis puat étre exécuté dans son chiteau de Ver-
sailles, devant Lui, sa Famille et sa Cour. |

L’auteur de cette incorrection qui, du temps de Louis X1V
aurait couté la Bastille, était un aide-naturaliste nommé Faujas
de Saint-Fond, qui avait, parait-il, collaboré quelque peu avee
le grand Buffon. Ce savant entreprenant avait un ami pro-~
priétaire du café le Caveau, un des plus fréquentés du Palais-
Royal. Il y venait un public nombreux, qui participa avec un
entrain tout & fait parisien & une souscription destinée &
construire le Globe dont l’ascension souleva de bruyantes
acclamations que 1’on entendra toujours & travers les siécles.

Le gonflement si difficile fut exécuté prés de la place des
Victoires, et le Globe, transporté pendant la nuit au Champ
de Mars, s’¢leva en présence d'une immense multitude de
spectateurs.

Il se produisit dans cette premiére opération un incident
imprévu qui contribua providentiellement au succées de la.
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10 HISTOTRE DE LA NAVIGATION AERIENNE

seconde tentative, dans laquelle des hommes s’élevirent enfin
dans les airs.

En effet, craignant de voir Vair du dehors s’introduire
dans l'intérieur du ballon, Charles munit le tube de dégage-
ment d'un robinet qu’il ferma. Le gaz, géné dans son expan-
sion, fit crever le ballon qui tomba 4 17 kilometres environ
de Paris. Son arrivée dans le village de Gonesse donna
lieu & des scénes qu’on ne pouvait soupgonner. Les habitants
accoururent avec des faux, des fourches ou des fusils et
se ruérent sur le monstre qui venait troubler leur repos.
Quelques jours aprés cet événement historique, le 19 septem-
bre 1783, M. Joseph Montgolfier réalisa en présence de
Louis XVI et de toute sa Cour l'expérience officielle pour
‘laquelle il avail élé appelé & Paris par le gouvernement.

Elle eut d’ailleurs un succes inoui et enthousiasme des
courtisans ne fut pas moindre que ne lavait été celui des
fideles sujets de Sa Majesté réunis au Champ de Mars.

On raconte qu’en voyant un objet aussi volumineux
disparaitre dans le firmament, une vieille marquise fondit en
larmes. Comme on lui en demandait la raison : « Ils vont
bientot, s’écria-t-elle, trouver le moyen de ne plus IIIOUI‘II',
mais je ne serai plus 13 pour en profiter! »

Ainsi la Fortune comblait les Parisiens. Au lieu de se bor-
ner 4 imaginer un moyen de parcourir 1’eépace réserveé aux
dicux et aux héros, le génie des Francais en avait découvert
deux différents entre lesquel.s il semblait difficile de faire un
choix, car chacun avait ses partisans. Mais 'on ne tarda
point & étre fixé d'une fagon définitive. En effet, on avait
aposté dés astronomes en deux points différents, afin qu’avec
leurs théodolites et leurs tables de logarithmes, ils pussent
déterminer rigoureusement latrajectoire suivie par les mobiles
aériens.
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LA PREMIERE ASCENSION MONTEE EN MONTGOLFILRE 11

On constata ainsi que la montgolfiere de Versailles, qui
s'élait arrélée sur les arbres du parc de Vaneresson, ne s’¢tait

B

point bornée &

aller deux fois
moins loin que
le Globe du
Champ de Mars,
mais elle s’était
élevée deux fois
moins haut. La
victoire de
Charles étail
donc définitive,

écrasante, pour
tous les esprits
séricux.
I1fallaitdonc
que la montgol-

fiere reprit I'a-
vantage en ser-
vantde véhicule
pour des fils de
Prométhée.

Montgolfier te~
nait essentielle- Lancement; de la premiére Montgolfiére & Versailles
ment & ce que le 19 ;eptembre 1783.
son invention servit & rapporter au ciel le feu que 'audacieux
Titan en avait fait descendre autrefois, suivant la mythologie.
- Cet illustre physicien s’était mis en rapport avec Pilalre
de Rozier, originaire de Metz, qui s’était établi & Paris et don-
nait des démonstrations publiques dans un établissement que

Ion nommait le Musée Francais.
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12 IIISTOIRE DE LA NAVIGATION AERIENNE

Pilatre n’était pas seulement un professeur éloquent et
habile, c¢’était encore un homme trés entreprenant et qui ne
craignait point de s’exposer & périr pour le succés d’'une
démonstration.

C’est lui qui avait imaginé un tour de force et d’adresse
qui n'est point sans danger, et qu'il praliquait journelle-
ment.

Pilitre avalait une certaine quantité d’hydrogéne qu'il
expectorait graduellement aprés l'avoir enflammé & laide
d'une allumette, de sorte qu'il semblait vomir du feu . C'était
bien P'auxiliaire qu’il fallait & Montgolfier. Car un tel homme
ne devait pas craindre de fraterniser avec les nuages.

Pour ses débuts il imagina d’attacher la montgolfiére 4 une
corde et d’exécuter des ascensions captives dans les jardins
de Réveillon, fabricant de papier peint, qui était un des prin-
cipaux clients de la manufacture d’Annonay. Dans 'opinion de
Pilatre, cette tentative n'était, comme nous venons de le dire,
qu'un préparatif pour une autre plus hardie encore, celle de
s’envoler Jui-méme dans une nacelle attachée & une montgol-
fiere libre.

Le probleme que Pilatre s’était imposé était trés ardu. En
effet, il ne tarda pas & reconnaitre avec quelle rapidité le pré-~
tendu gaz des montgolfiéres passait a travers les pores de
Penveloppe. 1l fallait sans cessc en dégager de nouveau. Dés
qu’il cessait d’en produire, I'équipage aérien se rapprochait de
terre. Il était obligé de jeter sans cesse de la paille sur le feu
pour se maintenir en équilibre, et d’augmenter la production
pour s’élever & un niveau supérieur. Inutile de dire que la dis~
tance de la terre a laquelle il parvenait était trés minime
comparée aux bonds non seulement du Globe, mais méme de
la montgolfiere de Versailles.

Cependant ces expériences émurent profondément l'opi-
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LA PREMIERE ASCENSION MONTEE EN MONTGOLFIERE 13

nion; plusieurs personnes influentes demandérent & accompa-
gner Pilatre dans son ascension. Nous citerons Giroud de Vil-
lette, avocat bien connu, qui publia un récit de son voyage
aérien, et le marquis d’Arlandes, major dans un régiment d’in-
fanterie. Celui-ci demanda a Pilatre de Vaccompagner dans sa
premiére ascension libre, ce qui lui fut accordé.

Il est. évident que, quoiqu’en quelque sorte considérces
comme enfantines de nos jours, ces opérations préliminaires
étaient indispensables a cette époque, et font beaucoup d’hon-
neur au talent de I'ainé des aéronautes.

En 1784, on comptait un nombre trés grand de person-
nages instruits qui soutenaient que les hautes régions de
I'air devaient étre mortelles pour les étres humains qui, en
pleine révolte contre les lois éternelles, cesseraient de ramper
a la surface du sol,

Les registres de I'’Académie des Sciences de Paris portent
la trace de discussions qui n’auraient point été déplacées dans
celle de Gulliver. On oubliait I'exemple des oiseaux et celul
des montagnards. On se faisait des idées baroques sur la tem-
pérature des régions atmosphériques, sur la composition de
l'air qu’on y respirait.

Aussi lors du départ de la grande montgolfiére devent
Louis XVI, on y accrocha & titre d’expérience une cage por-
tant un coq, une chévre et un mouton.

L’examen médical des voyageurs fut fait de la fagon la plus
solennelle. '

On constata scrupulensement que le mouton paissait tran-
quillement auprés de la corbeille dans laquelle il avait eu
I'honneur avec deux camarades de recevoir solennellement le
baptéme de Dair.

Pour bien s’assurer que la chévre n’avait nullement souf-
fert, on l'avait sacrifiée et I'on avait reconnu que ses organes
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14 © IIISTOIRE DE LA NAVIGATION AERIENNE

intérieurs étaient dans un état normal, ainsi que son pelage,
lequel avait été minutieusement examiné. Quant au coq, il
portait bien une légeére éraflure i l'aile, mais dix témoins
heureureusement étaient la pour assurer sous la foi du
serment que 'on avait vu le mouton lui porter un coup de
patte.

Aucun obstacle matériel ne semblait donc s’opposer & ce
que des hommes tentassent une aussi formidable épreuve.

. Cependant Louis XVI ressentait encore des scrupules.
Lorsque Pilatre demanda 'autorisation de partir, accompagné
par le marquis d’Arlandes, il lui fut répondu que Pon ferait
exécuter préalablement ’expérience par deunx condamnés a
mort, & qui l’on accorderait la grice s'ils revenaient en vie. .
Quand il regut cette incroyable réponse, Pilitre s’indigna.
« Quoi, dit-il, on réserverait & de vils criminels le privilege
de s’immortaliser en servant d’avant-garde & I'humanité pour
P'introduire dans son nouveau domaine! »

Malgré son éloquence qui était grande, Pilitre n’aurait pu
gagner sa cause sans la duchesse de Polignac, gouvernante
des enfants de France : celle-ci convertit Marie-Antoinette, et
Louis XVI capitula.

Le 4 novembre, grace A l'autorisation ainsi arrachée, eut
lieu I'expérience au chateau de la Muette, aujourd’hui pro-
priété de la Ville de Paris. Il était juste une heure quarante
minutes, lorsque la montgolfiére quitta le sol emportant dans
les airs les deux nouveaux Phaétons. Docile, cette fois, aux
désirs de Pilatre, le vent montra aux Parisiens les moindres
détails d'une ascension.qui n’aura d’égale dans aucun siécle
ni dans aucun pays et qui serait digne d’étre rappelée par un
monument spécial. o

D’abord le Globe fut poussé vers la Seine qu’il traversa au-
dessus-de l'usine de Javel et se dirigea ensuite vers Saint-Sul-
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LA PREMIERE ASCENSION MONTEE EN MONTGOLFIERE 13

" pice en passant entre I'Ecole militaire et PHépital des Inva-
lides. Puis, vingt et une minutes apres le départ, I'équipage
aérien atterrissait dans une prairie siluée derriére le jardin
du Luxembourg. _——=
La mantgolfiére
n’avait pas par-
couru moins de
9 kilomatres, ce
qui faisait wune
vitesse de 27 ki-
lometresal’heure,

chiffre considéré
comme prodigieux
4 une époque ou
le train-éclair n’a-
vait point été in- ,
venté. T

— v:?‘&iﬁilhw b
— Ll S % ’ o

Cesdifférentes
circonstancessont

relatées minu-

fieusement dans

un procés-verbal

que signa Fran-
klin, mais P'illus-
tre Américain nc

gse laissa p()int Ascenston de Pilatre et du marquis d’Arlaudes

B . (4 novembre 1783).

¢blouir comme la \

plupart des Parisiens qui assistaient & cette ascension : « Ce
n’est encore que l'enfant qui vient de naitre ! » dit froidement
le sage de Philadelphie aux spectateurs qui s’empressaient
de mettre leur nom & c6té du sien.

Depuis cette époque, cent vingt-sept ans se sont écoulés,
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16 HISTOIRE DE LA NAVIGATION AERIENNE

et I'enfant a grandi, mais on ne peut pas dire qu’il soit encore
parvenu a I'dge de sa majorité.

Le marquis d’Arlandes qui, en vrai cadet de Gascogne,
écrivait avec esprit, se chargea de raconter aux Parisiens les
impressions de voyage des deux premiers insurgés contre la
pesanteur, & laquelle nous pouvons pardonner de nous
enchainer, car sans elle nous disparaitrions dans I’espace.

Dans ce récit, ¢’est la note gaic qui domine et Pauteur ne
se laisse point aller & 'exagération.

Les deux aéronautes ne se sont élevés qu’a quelques cen-
taines de metres, une misére, si 'on consideére les immenses
proportions de I'océan aérien. Ils ne sont pas sortis de ce que
lon peut appeler la petite banlieue de la terre. Dans la région
ot ils ont pénétré, on entend encore les moindres bruits de
Paris. Quoique les habitants soient ramenés & la taille d’in-
sectes, aucun n’a disparu. Les maisons sont réduiles aux
dimensions des jouets de Nuremberg, mais on les distingue
encore, et les monuments ont conservé toute leur élégance.

La Seine est devenue un petit ruisseau. Il semble qu’on
pourrait facilement mettre un pied sur chaque rive, pour la
voir couler entre ses jambes...

Il n’est pas ‘inopportun de remarquer que dés ce premier
pas dans l'air, Pilitre a fait une ascension type, que les mont-
golfieres n’ont jamais beaucoup dépassée, ni en longueur ni
en altitude, car leur trajet est limité par le poids de combus-
tible que I'on doit emporter pour entretenir l'air intérieur &
un degré suffisant de dilatation.

Le volume de ces machines est immense, et la simple
toile qui les sépare de l'air extérieur laisse filer.le calorique
avec une facilité désespérante. On n’a jamais obtenu de résul-
tats sérieux en y ayant recours; les espérances que l'on
pourra concevoir seront inexorablement dégucs. Ce n’est que
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LA PREMIERE ASCENSION MONTEE EN BALLON 17

dans quelques cas particuliers qu'on pourra les employer a
cause de la possibilité de multiplier les expériences aussi sou-
vent qu’on le voudra, la dépense étant presque nulle.

Dans la météorologie on en peut faire usage, ainsi que
dans la stratégie, mais elles seraient sans aucun emploi, qu’on
ne peut oublier dans 'histoire des progrés de I'esprit humain
les services qu’elles ont rendus. Incomvparable est la gloire de

Montgolfier qui leur a donné son nom et de Pilatre qui a été
le premier des aéronautes.
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'CHAPITRE III

LE TRIOMPHE DU BALLON A GAZ DE CHARLES

Pendant que ces événements se passaient, Faujas de Saint-
Fond, 'auteur de la souscription au café du Caveau n’avait pas
négligé les intéréts de Charles pour lesquels il s'était pris
d’une noble passion. Il avait oblenu I'autorisation d’exécuter
une ascension montée aux Tuileries, misesa sa disposition de la.
facon la plus compléte. En effet, on ne pouvait pénétrer dans
le jardin qu'avec un billet d’entrée qu'’il vendait trois livres.
C'est ainsi que le public parisien fit tous les frais de la seconde
¢tape dans la conquéte de l'air.

Toutes les fois que, depuis lors, on a fait appel 3 sa géné-
rosité, il a répondu avec un entrain remarquable.

De nos jours, ou nombre de gens riches appartenant aux
classes supérieures s’adonnent 4 I’aérostation, 'on a trop sou-
vent négligé de s’adresser au Méceéne anonyme de Faujas. Si
Iassistance & ¢rois francs par téte était nombreuse dans l'inté-
rieur du jardin, elle I’était encore bien davantage au dehors.
Le Pont Royal et les quais étaient envahis par une foule de
spectateurs grafis, qui payérent largement leur écot par des
manifestations enthousiastes. Un incident de la derniére heure
faillit arréter tous les préparatifs. Le matin ot le départ devait
avolr lieu, Charles regut communication d'un arrété lui appre-
nant que l’expérience était interdite ; on ne daignait articuler
aucune raison.
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20 IMISTOIRE DE LA NAVIGATION AERIENNE

Charles se rendit immédiatement au chiteau ou il exposa
ses doléances avec une vivacité que la crainte de la Bastille
w’atténua pas. Tout ce qu’il put obtenir du baron de Breteuil
qui daigna le recevoir, c’est que la police fermerait les veux.
Llle promit de ne point s’apercevoir que plus de cent mille
personnes se réunissaient aux Tuileries pour assister 4 laplus
intéressante expérience d’un siecle si fécond en inventions.

Suivant toutes les probabilités, cette interdiction in extremis
était due aux critiques de quelque ami exalté de Montgolfier.
Ayant apercu son heureux rival, Charles s’en approcha et lui
offrit 'honneur de couper le fil retenant le premier ballon-
pilote destiné & indiquer la vitesse et la direction du courant
at¢rien, auquel on allait confier la fortune de 'auteur de cette
invention éurprenante.

Des applaudissements éclaterent de toutes parts en saluant
en quelque sorte 'union de deux grands Francais entrant
dans 'Immortalité pour ainsi dire cote a cote.

Comme il arrive souvent & Paris, au commencement de
décembre, le vent était faible, ’air limpide ; on aurait dit que
la nature entiére était en féte.

Habitué & exécuter des expériences précises, Charles con-
naissait & une once preés la force ascensionnelle de I'aérostat
qui prenait son vol d’'une facon lente et ménagée.

Les innombrables Parisiens qui avaient assisté déja a
Uexpérience de la Muette pouvaient se rendre comptle par
eux-mémes des avantages du ballon sur la montgolficre. En
effet, les deux voyageurs aériens qui étaient assis dans la
nacelle n’avaient pas besoin de s’occuper de faire briler la
paille dans un fourneau. Il suffisait que le mécanicien Robert
qul accompagnait Charles jetit de temps en temps quelques
grains de sable pour soutenir la force ascensionnelle. Comme
un souverain prenant possession de son empire, Charles saluait
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LE TRIOMPHE DU BALLON A GAZ DE CHARLES 21

gracieusement tous les témoins de son apothéose. En méme
temps, il notait sur un calepin le nombre de pouces etdelignes

Lancement du premier ballon & gaz de l'intérieur du chiteau des Tuileries.

indiquant la hauteur de la colonne mercurielle et les degrés
de chaleur marqués par le thermometre de Réaumur.
Ces opérations, exécutées si facilement, avec autant de
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22 NISTOIRE DE LA NAVIGATION AERIENNE

précision que dans la salle du Louvre ou Charles donnait ses
cours, établissaient encore la supériorité du ballon. La chaleur
développée par le foyer d’une montgolfiere aurait troublé
les indications thermométriques.

Cette premiére ascension fut. accompagnée d’une expé-
rience dont aucun des historiens des ballons n’a omis de
parler, mais dont 1l n’est aucun qui ait compris I'importance
historique. Le jeune duc de Chartres accompagné par un
gentleman anglais se lan¢a sur les traces du ballon avec le
désir d’assister & la descente. Le futur Philippe-Egalité ne vou-
lait que se donner le plaisir d’avoir ce rare spectacle. 1l
était loin de se douter qu’il donnait le premier exemple
d'un jeu qui est fort en usage de nos jours et que I'on nomme
un rallye-ballon.

Le duc de Chartres s’acquitta & merveille de la tiche qu’il
s'était imposée. Avant son compagn'on, il atteignait la prairie
de Nesles sur le gazon de laquelle le ballon venait de se poser.
L’académicien et son assistant n’avaient point encore eu le
temps de sortir de leur nacelle, .

L’arrivée inopinée d'un prince du sang qui ’avait suivi au
prix de tant d’efforts excita 1'enthousiasme de Charles qui
oublia sa prudence ordinaire. Aprés avoir fait signer a la hate
le procés-verbal de la descente, il offrit au duc de recommencer
I'expérience et de lui donner une seconde représentation d'un
départ.

Le Prince ayant naturellement accepté, Charles remonta
seul dans la nacelle parce qu’il avait sacrifié du gaz et ne pou-
vait emporter de nouveau le poids indivisible de Robert.

Comme la force ascensionnelle, qu’il oublia cette fois de
mesurer, élait trop considérable, le ballon quitta le sol avec
une vitesse beaucoup plus grande qu’il ne 'avait fait au départ
des Tuileries.
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24 HISTOIRE DE LA NAVIGATION ARRIENNE

jusqu’a 6 ou 700 métres avant que le gaz commencat a sortir.
A ce moment, la force vive était tellement énorme qu'il par-
vint rapidement dans une couche élevée oil régnait une tem-
pérature horriblement froide, une pression tellement minime
que Charles ne pouvait respirer. Il fut peut-étre atteint par les
effluves empestées du gaz. Autant la premiére ascension avait
été agréable, autant la seconde était douloureuse. Cette fois
Charles éprouva en plein ciel des sensations véritablement

" infernales. I était resté en lair tout le temps que son ballon
avait eu la bonté de 1’y soutenir, car il n’avail pas conservé la
présence d’esprit nécessaire pour faire usage de cetle ingé-
nieuse soupape dont 'invention lui fait tant d’honneur.

Charles avait le droit d’étre fier de la premiére phase de son
voyage aérien dans laquelle son barométre a constaté une hau-
teur quadruple de celle de la montgolfiere montée par Pilatre.
La distance parcourue, qui s’élevait & 16 kilomeétres, était qua-
druple et le temps de sa présence en l'air avait été augmenté
a peu preés dans la méme proportion. Mais méme la phase
désordonnée de la réascension avait été d'une importance
capitale pour les voyages futurs ainsi que pour la physique
del'atmosphére. Elle avait montré avec quelle prudence il était
nécessaire de régler la force ascensionnelle et constaté que
les hautes régions de 1'air sont vouées & une congélation éter-
nelle. Les frimas dont la présence était démontrée sur le sommet
des Alpes et des Pyrénées n’étaient pas une exception. Le froid
régne en souverain absolu dans les hautes régions de Dair.

Celte ascension mémorable produisit un résultat considé-
rable, dont les contemporains n’ont point été appelés a juger
I'importance et dont, aujourd’hui méme, on commence & peine
a constater la valeur.

Par une coincidence remarquable, qu’il ne faut pas omettre
de signaler, une invention merveilleuse qui compléte si bien
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celle de Charles, et sans laquelle la direction ne serait peut-
¢tre qu'une utopie, fut faile par un jeune homme le mois aprés
méme de 'ascension de Charles. Le lieutenant Meusnier, le
plus jeune des membres de ’Académie des Sciences ou il ne
figurait encore que comme adjoint, avait i peine fini d’entendre
le récit détaillé de Charles, qu'il forma e plan de reproduire a
volonté le mouvement de descente d'un aérostat 4 'aide d'un
ballonnet cousu a P'intérieur de I'enveloppe et dans lequel on
introduirait de force une certaine quantité d’air pour 'alourdir;
s1 'on voulait produire I'effet inverse, il n’y aurait qu’a ouvrir
un robinet pour laisser échapper dans ’atmospheére 'air retenu
sous pression. '

Ce plan était annexé & un projet de ballon dirigeable qui
était illusoire et chimérique comme tous ceux dans lesquels la
force humaine était employée, mais on ne pouvait étre bien
sévere pour des chercheurs ayant recours & la puissance mus-
culaire a I’époque ot la machine & vapeur était & peine connue,
et ot elle n’était employée que pour des applications séden-
taires. D'autre part, le lieytenant Meusnier n’avait pas com-
mis la faute de proposer son moteur animé pour lutter contre
le vent. Il comptait surtout sur Palternance des courants
aériens qui, dans un grand nombre de cas, sont superposés
par étages. Il en résulte que aéronaute peut avoir a sa dispo-
sition le vent qui le conduirait & la direction qu’il désire, s’il
avait la possibilité de choisir parmi tous les courants coexis-
tants celui qui convient le mieux & la route qu’il désire suivre.

Cette idée d'utiliser les vents de direction divergente et
d’aller les chercher ou ils se trouveni a été bien des fois
proposée. Elle fut adoptée par l'illustre Pilatre qui, comme
nous le verrons, perditla vie en essayant un systétme ingénicux
destiné & la pratiquer. Cette circonstance suffirait & elle seule
pour lui assurer une place dans lhistoire de la navigation
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aérienne. Mais le lieutenant Meusnier, dont le projet étudié
avec le plus grand soin ne fut jamais eonstruit, a droit & nos
sympathiques souvenirs, car il fut tué au siége de Mayence,
en 1794, aprés avoir donné I'exemple de toutes les vertus
républicaines et avoir mérité jusqu’aux hommages de l'en-
nemi. _

Les plans du Général Meusnier ont été rédigés avec un
soin minutieux ; ils témoignent d'un intense travail et consti-
tuent un album fort utile & consulter dans la bibliothéque de
I'Institut ol il est précieusement conservé,

L’ensemble de ces documents fait honneur a l'inventeur,
et 'on peut dire que c’est le travail le plus complet au-

quel la navigation aérienne ait donné lieu jusqu’au brevet
d’Henry Giffard. ‘
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CHAPITRE IV

LES DIRIGEABLES A BRAS

I.'idée de procéder &.des expériences de direction aérienne
date du jour ol Charles exécuta son ascension des Tuileries.
Au moment méme ou le ballon montrait ses qualités de
sustentalion, un des héros de cette grande performance avait
I'ambition de Parracher & la domination du vent. Le premier
inventeur qui tenta de réaliscr cetle merveilleuse prouesse fut
le mécanicien Robert, ’aide de l'illustre académicien. Son
Mécéne et compagnon aérien futle duc de Chartres qui, comme
nous 'avons vu, fut témoin de la descente.

Robert, qui s’associa son frere, s'inspira du plan que le
lieutenant Meusnier avait présenté a I’Académie des Sciences.

Ce premier dirigeable devait étre mQ par des rames spé-
ciales que I'équipage était chargé de mettre en action, comme
les marins le font & bord des canots.

Il s’¢leva le 15 mars 1784 du parc de Saint-Cloud qui fai-
sait paftie des apanages de la famille d’Orléans.

L’ascension fut privée autant que peut l'étre un voyage
aérien d'un aussi grand personnage. Le prince partit en pré-
sence de sa famille, de ses courtisans et de ses domestiques.

‘Le temps était beau et ’expérience s’annoncait sous les
conditions les plus favorables, mais le ballonnet intérieur.
avait été attaché maladroitement, de maniére qu’il obstruait

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



28 HISTOIRE DE LA NAVIGATION AERIENNE

I'appendice par lequel sort le gaz quand la pression extérieure
diminue. De plus, par suite de quelque dérangement du méca-
nisme, la pompe destinée & y introduire de 'airne pouvait fone-
tionner, il en résulta que l'alourdissement volontaire de
1’aérostat ne put se produire, il continua sa marche ascension-
nelle sans que le gaz pat trouver une issue pour se répandre

au dehors.

Dans ces circonstances désas-
treuses, les voyageurs aériens
redoutérent de voir le ballon écla-
ter. Heureusement, le duc de
Chartres avait pris pour monter

au ciel son habit de cour et por-
tait son épée. Il eut la présence
d’esprit de s’en servir et il fit
« aux flancs de son ballon une
large blessure ».

La descente ne pouvait tar-

der. Elle fut rapide, mais inof-

Ascension de Philippe-Egalité et des

fréres Robert au chateau de Saint- i . I—
Clond (15 mars 4780 fensive; les voyageurs atterri

rent 4 deux kilométres & peine
de Saint-Cloud, dans une dépendaunce du chateau royal de
Meudon, ou se trouvait une pigce d’eau. Ce lieu est précisé-
ment celui qu’occupe en ce moment P'établissement militaire
de Chalais-Meudon.

Le duc était ennemi personnel de la reine Marie-Antoi-
netle qui devinait ses ambitions. Elle profita de I'aventure,
qui n’avait rien que de trés honorable, pour tourner en ridi-
cule le prince aéronaute et jeter des doutes sur son courage.
Afin de créer une rivalité, le futur Charles X, le plus jeune

*des fréres de Louis XVI, fit construire un ballom auquel il
donna son nom, Comte d Artois. Cet aérostat, qui n’avait pas
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d’organe de direction, exécuta des voyages intéressants et
sans incideni dramatique.

La seconde tentative de propulsion est due & Guyton de
Morveaux, le principal auteur de la nomenclature chimique a
laquelle collabora Lavoisier; il était le membre le plus influent
de ’Académie de Dijon, alors — comme aujourd’hui — une
des plus riches de la France entiére.

Il n’eut pas de peine & persuader & cefte puissante Société
de construire un ballon que deux aéronautes chercheraient a
diriger en employant des rames & grande dimension et a large

"surface, construites en un mot de maniére & agir efficacement
sur un fluide beaucoup plus subtil que I'eau.

Pour simplifier, on ne chercha point & donner & I'Acadé-
mie de Dijon une forme allongée et 'on n’employa pas non
plus le ballonnet du lieutenant Meusnier.

Du reste, Guyton de Morveaux, dans le volume qu’il a
publié sur ses deux voyages aériens, a bien soin de dire qu'il
a entendu ne procéder qu’a des expériences préliminaires. Il
borne son ambition & savoir si, 4 'aide de rames, il est en état
d’obtenir une déviation de la ligne du vent.

Il est essentiel de faire remarquer, pour 'honneur de la
science francaise, que I’on n’a nullement le droit de confondre
cet homme célébre avec les réveurs qui voulaient lutter contre
le vent en employant la force humaine. Méme aujourd’hui que
l'on posstde un moteur de deux & trois cent fois plus léger,
on ne saurait sans imprudence se proposer un pareil probléme
dans toute sa généralité, et I'usage des navires aériens les
plus parfaits sera toujours, jusqu’a un certain point, subor-
donné al’état de ’atmosphére.

Les deux rames dont Guyton fit usage avaient plusieurs

- metres de longueur et la palette qui les terminait possédait un
metre de surface. Il y avait encore deux autres rames de dimen-
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sion colossale. Elles étaient fixées & ’équateur et devaient élre
actionnées a l'aide de cordages. Cette combinaison était cer-
tainement puérile, et il ne parait pas que les opérateurs aient
réussi une seule fois & employer utilement leurs rames équa-
toriales.

La premiére expérience, exécutée en avril 1784, ne produi-
sit aucun résultat, une des deux rames de la nacelle §’étant
brisée et les cordages disposés pour mettre en action les rames
de I’équateur ayant été cmbrouillés. Il faisait du reste un vent
violent qui n’aurait jamais permis d’apprécier si 'équipage
aérien était réellement automobile. Le voyage fut recom-
mencé quelques mois aprés dans des conditions meilleures
et Guyton décrit minutieusement les évolutions qu’il croit
avoir accomplies. Il est permis de supposer que, malgrél’énu-
mération des mouvements qu'il pense avoir constatés, Guyton
n’entrevit aucun résultat réellement encourageant. En effet,
il ne fut nullement question de la direction des ballons dans
les travaux aérostatiques que le Comité de la Convention
Nationale organisa & Meudon. Quoique Guyton fit le membre
le plus actif et le plus influent de ce corps officiel, c’est a
peine si un ballon allongé a été construit et nous ne savons
méme pas s'il a é1é expérimenté.

L’idée-d’employer des ballons & rames ne cessa jamais de
hanter I’esprit des chercheurs, surtout de ceux qui sont com-
plétement dépourvus de connaissances scientifiques.

Parmi les exemples célebres, nous citerons le ballon
I’Aigle qui fut essayé au Champ de Mars au commencement
du régne de Louis-Philippe. Comme l'inventeur était un
colonel des armées impériales, connu pour son attachement a
la dynastie napoléonienne, la police ne fit aucun effort sérieux
pour protéger les expérimentateurs. Toujours impitoyable
pour les aéronautes qui restent & terre, la populace se rua
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sur I'aérostat récalcitrant et le mit en loques. Les émeutiers
se partagérent triomphalement le butin de leur vandalisme.

C’est, qui le croirait, & I'occasion du siége de Paris, que
I'on entendit parler pour la derniére fois des ballons & bras ?
On en vit surgir non pas seulement un, mais deux de cons-
truction différente. Les deux inventeurs avaient suivi la
marche ascendante du progreés, et les simples rames des expé-

-riences de 1784 avaient é1é remplacées par des hélices.
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Le ballon-navire I'Aigle, de Lennox (1834), d’aprés une gravure de 1'époque, malis
mensongére parce que le ballon n’a pas pu s'enlfaver.

L’un et l'autre étaient des hommes distingués qui, dans
leur carriére, s’étaient trouvés plus d'une fois en compétition.
Tous deux se disputaient I'invention des navires cuirassés et
avaient lutté pour obtenir la méme place & Académie des
Ociences dans la section de Géographie et de Navigation.

L’amiral Labrousse, qui avait échoué dans sa candidature,

- avait fait construire un ballon dirigeable qui devait étre pro-
pulsé par deux hélices placées & angle droit. Le quartier-
maitre Richard était chargé de tenir la barre et trois mate-
lots devaient se relayer de telle maniere que deux fussent
toujours occupés & mettre chacun une hélice en rotation.
Malgré I'heure indue du départ de cet aérostat qu’on langa
au milieu de la nuit, Elie de Beaumont, un des secrétaires
perpétuels de I’Académie des Sciences, 4gé de prés de
quatre-vingts ans, assista & lopération qui eut lieu un
jour de séance. Dans le courant de la journée, le savant,
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chaud patriote, annonga a ses confréres qu'il avait vu le
Duguesne, s’écartant de la ligne du vent, se diriger du coté de
Lille. Il n’en était malheureusement rien ; l’action des pro-
pulseurs avait fait tourner le ballon sur lui-méme avec tant de
rapidité que le quartier-maitre Richard avait interrompu 'ex-
périence avec l'intention de la reprendre au petit jour. Glest
ce qu’il fit, mais avec aussi peu de succés que la premiére
fois. Alors il enleva les hélices et songea & atterrir & une
heure assez matinale pour échapper aux Allemands. Malheu-
reusement J'arbre autour duquel évoluaient les deux propul-
seurs débordait tant & babord qu’a tribord. Dans le trainage,
la nacelle accrocha et se renversa. Richard fut jeté & terre si
brutalement qu'il s’évanouit. L’ayant cru mort, les trois mate-
lots lui prirent ses dépéches et se sauvérent pour échapper
aux Allemands et porter les papiers aux autorités frangaises.
Bientot survinrent des paysans qui reconnurent que Richard
vivait encore. On le porta & P’hopital militaire qui était
occupé par l'ennemi. Mais le secret fut si bien gardé que le
vaillant aéronaute fut soigné et guéri sans que les Allemands
aient eu le moindre soupgon de ce qui était arrivé. Comme
on avait caché son ballon, on le lui rendit et il se présenta
le 11 janvier & Lille ou l'on avait établi une station aérosta-
tique pour tenter le retour 4 Paris. Richard se mit & la dispo-
sition du commandant, et demanda & partir un des premiers
avec son dirigeable. Mais la signature de Darmistice vint
rendre inutiles les offres de notre brave camarade. C’est avec
plaisic que nous avons vu le Ministre de la guerre récom-
penser son ztle e! ses tribulations par une nomination dans
la Légion d’honneur le 27 janvier 1906, lors de l'inaugura-
tion du monument Bartholdi. ‘

A un certain point de vue, I’expérience du ballon diri-
geable 3 bras de Dupuy de Lome est beaucoup plus importante.
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Le mode de propulsion que le savant ingénieur imagina
est certainement inférieur & celui de Giffard, mais il a remis
en honneur le ballonnet de Meusnier. Enfin le grand effort
auquel il a attaché son nom a été comme un engagement pris
par le Gouvernement frangais de s’occuper de la création
d'un ballon automobile.

C'est ‘sous linfluence des travaux de Dupuy de Léme
qu’il convient de rapporter ceux qui ont eu lieu en France
et ont tenu I'opinion en éveil jusqu'a ce que les progres de
des moteurs & pétrole aient ouvert a la navigation aérienne
‘une nouvelle carriére.

La propulsion des ballons & bras a certainement dit
son dernier mot depuis linvention des moteurs légers.
Toutefois, i1l n’est pas démontré que la force musculaire
de I'équipage ne puisse recevoir d’emploi dans les voyages
aériens. Nous pensons méme que 'on devrait se préoccu-
per des services qu’elle semble appelée & rendre pour
déplacer le ballon dans le sens de la verticale. Bien entendu,
il ne s’agit pas de remplacer le sac de lest et la soupape,
mais d’en régulariser l'usage. Cet effct si utile peut s’obte-’
nir de deux facons différentes. M. Balzan, ancien président de
la Société Francaise et vice-président de I’Aéro-Club, a fait
construire un aérostat munid’un ballonnet auquél ila donné le
nom de ballon double et dont I'usage commence & se répandre.

Car ce genre de manceuvre est fort utile, méme en admei-
tant que la pression intérieure soit limitée. En effet, en des-
cendant dans un nuage, ou méme dans un air humide, on peut
alourdir le ballon de maniére que 'on touchera le sol et que
Von descendra parfois de plusieurs centaines de métres sans
perdre un centimétre cube de gaz. D’autres fois, au contraire,
c’est un rayon de soleil qui échauffe le ballon et le fait monter
3 une immense aliitude. Pour se servir avec intelligence du

3
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ballonnet, ilfaut produire des effets notables en sacrifiant, sui-
vant les cas, le lest ou le gaz, et ne compter sur le ventilateur
et le ballonnet que si P'aérostat se tient & peu prés en équi-
libre, _

On peut aussi produire les mémes effets avec une hélice
a axe vertical a laquelle on a donné le nom d'Aiélice-lest, et
qui, mae a bras par un seul homme, permet d’imprimer au
ballon un mouvement appréciable. Les expériences ont été
faites en 1896 au cours d'un voyage par escales qui a duré
huit jours et que j’ai exécuté avec le concours de 'aéronaute
Mallet. '

Les opérations, tant de I’hélice-lest que du ventilateur pour
ballon double, seraient grandement facilitées si ’on avait &
bord un petit moteur susceptible de donner la force d’un
quart, d’un tiers ou d’'un demi-cheval.

Sur l'espace et la nature de ces mécanismes, on ne saurait
étre {ixé que par des expériences aussi simples qu'intéres-
santes.

Malheureusement, les inventeurs appliquent généralement
leur esprit & obtenir des effets considérables. Ils ne sont
point assez versés en aérostation pour comprendre l'impor-
tance que des mouvements différentiels facilement réalisables
ne sauraient manquer d’acquérir.

Dans I’air comme sur la terre, on doit loujours appliquer
le mot de Talleyrand : « Surtout pasde zéle ! » Il faut commen-
cer par se rendre compte si l’'organe nouveau que I’'on emporte
rend des services représentant un poids de sable beaucoup

_plus grand que celui qu’il représente. Toutes ces considéra-
tions s'appliquent mutatis mutandis & I'ingénieuse combinai-
son que nous allons décrire,. et & laquelle plusieurs expé-
ditions aéronautiques inoubliables ont assuré une place
d’honneur dans l'histoire de la conquéte de 'air.
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LA MORT DE PILATRE

Il y aurait une histoire trés curieuse & écrire, ce serait
celle de la maniére dont la Hallonomanie s’est répandue dans
le monde civilisé et méme dans son pays d’origine. On ne
saurait croire -combien ‘sont nombreuses et instructives les
anecdotes que l’on recueillerait. Mais quelqu’attrayant que
soit ce tableau, nous ne pouvons entreprendre de I’esquisser.
Nous nous bornerons & constater que cette émotion générale
a ¢té utile & 'extension de l'influence morale de notre patrie.
Mais nous n’aurions i relater que trés peu d’observations utiles
au progrés de la conquéte de l'air qui nous préoccupe exclu-
sivement dans la présente publication.

La seule ville oi 1onsmodifia d’'une fagon notable les
ballons parisiens fut Philadelphie ; un certain nombre d’ama-
teurs se réunirent et ouvrirent une souscription pour se
donner a bon marché le spectacle d'une ascension. Ils payérent
quelques dollars & un ouvrier nommé Wilcock pour le décider
a s'attacher au-dessous d'un groupe de ballonnets semblables &
ceux que des marchands ambulants promeénent dans les
Champs-Elysées les jours de féte, et qui font la joie des
enfants. _

L’aéronaute, emporté par ce singulier équipage, tenait a
la main un baton armé d’un long clou & 'aide duquel il creva
successivement ces globes minuscules dés qu'il voulat revenir
a terre, ce qui ne tarda pas.
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L’expérience réussit si bien que Blanchard, l'aéronaute
frangais & la mode, employa un certain nombre de ballonnets
dans une des ascensions qu’il exécuta en Allemagne avec un
brillant succes.

Ce personnage, fort adroit mais trés ignorant, était le type
du commis voyageur. Il racontait des histoires niaises avec
un sang-froid imperturbable. Il éprouva toutes les alternatives
de la faveur et de la fureur populaire. Quand il manquait ses
expériences, il devait se sauver pour ¢chapper & la foule. Les
autorités étaient obligées de le jeler en prison pour 'empécher
d’étre lapidé, mais quand il élait parvenu & s’enlever dans les
airs, on le recevait en triomphateur. Il n’avait plus & craindre
que d’étre étouffé par les fleurs qu’on lui langait. Avec moins
de violence, les spectateurs de nos jours ont conservé vis-a-vis
des aéronautes les mémes dispositions, et les plus difficiles &
satisfaire sont loin d’étre ceux qui ont passé au tourniquet.

Les Moritgolﬁers sont les premiers entrepreneurs d’ascen-
sions qui aient eu I'idée d’augmenter I'intérét de I'expérience
en y faisant figurer une femme. L’ainée des filles de ’air fut
une jolie Lyonnaise qui se nommait M™ Thible.

Lunardi, qui inaugura les ballons 4 Londres, avait pris
dans sa nacelle une Frangaise, M* Sage. Blanchard ne pouvait
négliger cette maniére d’intéresser les specfateurs. Il épousa
une charmante paysanne beaucoup plus jeune que lui, qui par-
ticipa & ses ascensions et en exécuta seule un grand.nombre.
Elle finit par périr & Paris, prés du jardinde Tivoli, aujourd’hui
la gare Saint-Lazare. Celle amazone de lair s’é¢tait enlevée en
emportant un feu d’artifices en pleine activilé. Un monument
érigé au Pére-Lachaise perpétue le souvenir de cette femme
courageuse qu'aucun péril ne rebutait. De petite taille, elle
exécutait ses ascensions dans un ballon tout a fait mignon.

Dansl’expérience fatale qui terminabrusquementla carriére
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de cette martyre de l'aérostation, le feu avait pris au gaz qui
sortait du ballon. La vitesse verticale était trop grande et la
couronne en feu n’avait peut-étre pas été assez écartée de
Pappendice. M™ Blanchard était si leste et si adroite qu'elle
aurait échappé & la mort si la nacelle, qui était tombée sur
une maison, ne s’était accrochée aune gouttiére, de sorte que
Pinfortunée fut préci-

pitée sur le sol.

La catastrophe de
M™ Blanchard ne fut
malbeureusement pas
la premiére que l'on
cut & déplorer.

Celui qui inangura
la liste funébre fut
précisément 1’intré-

pide Pilatre de Rozier.
Blanchard, le mari

de celle dont mnous
venons de décrire la La nacelle de Blanchard.
fin tragique, fut in-
directement la cause fortuite de ecc triste. événement.
Le 15 janvier 1785, Blanchard s’enleva avec son vaisseau
volant du rocher de Shakespeare, prés de Douvres ; une heure
apres, il atterrissait sans accident prés de Guines, avec un
docteur américain assez hardi pour 'accompagner dans sa
magnifique performance, a la suite de laquelle on le nomma le
Don Quichotte de la Manche. La traversée du détroit était la
plus rapide exécutée & cette époque ol l'on ne connaissait
encore pas le nom de Fulton, ni & peine celui du marquis de
Jouffroy. |
La ville de Calais fut émue et elle se décida & donner &
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Blanchard des preuves incontestables de son enthousiasme.

Le lendemain matin, le maire se rendait solennellement
au-devant de Blanchard et lui remettait, dans une boite en or,
le titre de Citoyen de la ville. On élevait & la hate un petit
monument dans la forét de Guines & la place ol son ballon
avait atterri.

Quelques jours aprés, le Roi mandait Blanchard & Paris et
lui remettait le brevet d'une pension de 1 200 livres sur sa
cassetie. Le soir, Marie-Antoinette plagait sur une carte une
mise importante et le courtisan qui tenait Ia banque avait le
bon esprit de se laisser battre 4 plate couture.

Pendant que les ballons se propageaient, Pilatre avait
réfléchi au moyen ingénieux proposé par le lieutenant Meus-
nier pour utiliser les courants superposés dans I'atmmosphére
et il avait découvert, pouren profiter, un procédé qu'’il croyait
plus simple que ’emploi du ballonnet. Il proposait de marier
les deux appareils rivaux et de créer le ballon-montgolfiere.
Le ballon soutiendrait la montgolfiere et celle-ci donnerait la
force ascensionnelle suffisante pour la manceuvre. Au lieu de
jeter des sacs de sable, ou d’ouvrir la soupape pour laisser
le gaz s’échapper dans I’atmosphére, on n’aurait qu’a bruler
dans le foyer quelques poignées de paille pour récupérer
I'altitude que 'on avait perdue.

Que d’amis passionnés de la navigation aérienne béniraient
inventeur rendant pratique l'invention de Pilitre et trouvant
le moyen d’allumer sans danger du feu 4 c6té d’'un magasin &
poudre, suivant la belle expression de Charles, lequel con-
damna d’'une fagon trop absolue ’expérience qui ne fut méme
pas tentée, si nous en croyons Maisonfort, qui assisla & la
lamentable tragédie aérienne et qui faillit en étre victime ! En
effet, ce littérateur avait offert & Pildlre une somme considé-
rable pour 'accompagner. Mais ce dernier refusa noblement
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en disant : « L’affaire n’est point assez sire pour que je
prenne un passager. »

Pilitre avait trouvé un dispositif peut-éire efficace, mais
en toul cas ingénieux et simple. C’est une condition essentielle
4 laquelle les nombreux invenicurs qui ont voulu réaliser sa
conception n’ont pas prélé une attention suffisante. Générale-
ment, leurs combinaisons péchaient surlout par la complica-
tion. Nous avons vua une époque récente un habile arliste cons-
truire une montgolfitre compléte avec un fourncau a pétrole
magnifique qui devait étre attachée au-dessous de la nacelle
d’'un ballon ordinaire. Le conducteur de la montgolfiere devait
se frouver dans une nacelle spéciale située 12 metres plus
bas que le plancher de celle du ballon. Les deux opérateurs .
qui ne se voyaient point devaient s’entendre par un tube
acoustique. portant la voix d'une nacelle a I'autre. Cet éYjui-
page bizarre, qui a été exposé en 1889, n’a pu étre mis en
pratique, heureusement pour les expérimentateurs.

' La montgolfiere de Pilatre était un cylindre en toile de
4 ou 5 meétres de diameétre qui traversait de part en part le
ballon ; puis & 3 ou 4 meétres plus bas que I'extrémité
inférieure du tube de toile était attaché le foyer placé dans la
nacelle unique.

En surveillant le feu avec prudence, on pouvait espérer
que jamais les flammeéches n’atteindraient la région que le gaz
pouvait envahir.

Combien il est a regreiter que Piltre ait succombé avant
d’avoir pu allumer le foyer qu’il avait combiné avec un soin si
remarquable. ,

Le gonflement de son ballon-montgolfiere était difficile et
ne pouvait étre tenté pour la premiére sortie que par un beau
temps ; malheureusement, cet homme intrépide tenait 4 inau-
gurer son systeme par un coup d’éclat. Il voulut prouver sa
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valeur en traversant la Manche, mais d’'une facon plus difficile
que Blanchard ne l'avait fait. Il se rendit & Boulogne-sur-Mer
et annonca son intention de se rendre en Angleterre en profi-
tant non point seulement de brises favorables rencontrées par
hasard dans la basse atmosphére, mais de courants aériens
qu’il irait chercher en cas de besoin jusqu’aux limites de Pair
respirable.

La Fortunelui fut obstinément contraire. Deux fois, la brise
qui survint pendant le gonflement fut tellement forte que le

" ballon se déchira.

La troisieme fois, les circonstances furent bien plus déplo-
rables encore. L’équipage aéronautique s’éleva & une cinquan-
taine de métres, mais ce fut pour se déchirer avant que Pilatre
ait eu le temps d’allumer son foyer ; la nacelle retomba & terre
4 quelques pas du point d’ou elle était partie.

Lorsque les assistants approchérent pour venir en aide aux
naufragés ils constatérent avec effroi que Pildtre et son aide,
le jeune Romain étaient broyés par le choc terrible et ne dou-
naient plus signe de vie.

Les deux victimes de ce drame furent pieusement enterrées
dans un cimetiére voisin de I'’endroit d’ou ils s’étaient élevés
pour retomber si malheureusement a4 quelques pas de distance.

La ville de Boulogne conserve précieusement dans son
musée les restes de 'esquif aérien de Pilatre, et une pierre
tombale, non un signe de triomphe comme celui de la forét
de Guines, indique la fosse ol reposent les restes du premier
des mortels qui ait inauguré les promenades aériennes et qui
ait péri & la suite de son héroique tentative. Par surcroit
d’horreur, la catastrophe se produisit sous les yeux mémes
d’une jeune Anglaise qu’il devait épouser aussitot aprés la
réussite de son expérience. ’
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LE BALLON DE FLEURUS

Il n’est point inutile de rappeler que les chefs de la pre-
miére République frangaise et la masse des républicains ne
révaient point de conquérir I'Europe. Ils étaient dévoués aux
idées de propagande et de progrés pacifiques. C’est malgré

- eux qu’ils ont pris les armes pour défendre les libertés popu-
laires contre les despotismes étrangers. -

Mais, quand ils virent que les coalitions menagaient leur
patrie et leurs libertés, ils développérent une énergie indomp-
table et ils employérent a la défense nationale toutes les
sciences modernes. _

Dans ce grand mouvement, on ne pouvait oublier les bal-
lons. Guyton de Morveaux, le Dijonnais célebre dont nous
avons déja entretenu nos lecteurs, proposa de les employer
comme observatoires volants a la direction des mouvements
stratégiques.

C’était une idée belle et ingénieuse, que les autorités mili-
taires se mirent en devoir d’appliquer d'une fagon sérieuse.

Il ne faut pas omettre d’ajouter a la gloire des ballons et
des aéronautes de la premiére République que I'infadme Marat
ne cessa de vitupérer contre les expériences aériennes : le
pourvoyeur de la guillotine les avait en horreur parce que
Charles I’avait surpris en flagrant délit d’escamotage lorsqu'il
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essayait de soutenir les théories qu’il avait imaginées en exé-
cutant des expériences frauduleuses.

Mais ces vitupérations haineuses étaient frappées d’'impuis-~
sance parce que le pecuple avait fol dans 'art nouveau qui fai-
sait I'orgueil de tous les vrais Frangais. Le 10 aoal 1792,
lorsque la foule envahit son laboratoire du Louvre, Charles
n'eut qu'd se nommer et & montrer son Globe, pour que le
sanctuaire de la science fut immédiatement évacué et qu’on le

/

laissit tout entier & ses expériences. ’

L’emploi des ballons & la guerre était entouré d’une foule
de difficultés de toutes sortes. La maniére dont le comité scien-
tifique de la Convention Nationale parvint & les surmonter est
un des plus beaux exemples que l'on puisse citer pour montrer
ce que peut I'amour de la palrie.

Le soufre était tellement rare & cziuse_ du blocus maritime
que I'on ne pouvait songer 4 employer l'acide sulfurique a la
décomposition de 'eau pour produire le gaz en campagne.
D’aprés le conseil de Lavoisier, on s’adressa au fer chauffé
au rouge dans un tube ou 'on envoyait de la vapeur d’eaun.

Le procédé était long, pénible, dangereux méme, mais on
éut bientot préparé le matériel nécessaire et dressé a la
manceuvre les soldats chargés de la manipulation. Les récits
que 'on posséde des aventures de ces braves recrues sont d'un
intérét véritablement épique. C’est dans le vieux chéteau de
Meudon, ou se trouve actucllement I’observatoire, que furent .
établis les ateliers du Comité des Ballons de la premiére Répu-
blique. '

Les aérostiers étaient des étudiants, de jeunes commis,
des clercs de notaire, enchaniés de servir la République dans
une spéeialilé qui affichait dans le cicl une marque de la supé-
riorité scientifique de la France.

[’organisation de ce mode de gonflement. donna naissance
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4 un incident des plus curieux, & la suite duquel un des savants
physiciens des plus célebres ct des plus utiles & la conquéte
de l’air, fut providentiellement tiré de 'obscurité dans laquelle
il aurait peut-étre végété jusqu’a sa mort.

Les premiéres expériences de gonflement avec I’hydrogéne
obtenu par la décomposition de la vapeur étaient exécutées a

Le vieux chAteau de Mcudon ou fut construit le ballon de Fleurus.

la place de la Révolution, aujourd’hui place de la Concorde.
Elles attiraient un grand concours de curicux.

Un jeune homme qui passait par 1a s’arréta un certain
temps, examina les opérations d’un air de connaisseur et se
retira en haussant les épaules, en s’écriant d’un air mécontent :
« Que I'on prend de peine pour un piétre résultat! »

Cette exclamation fut entendue par un patriote qui en fut
frappé. Celui-ci se mit & suivre l'individu qui venait de pro-
noncer ces dédaigneuses paroles, et le vit entrer dans une
maison; il s’assure qu’il y demeure et apprend qu’il se nomme
Conté. Alors ce z£1& républicain note la maison, va rapporter
ce qu'il a appris au grand Carnot. Celui-ci fait venir immédia-
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tement le jeune homme qui appartena{t a une famille de pau-
vres paysans de I’'Orne habitant les environs de Seez, chef-lieu
ecclésiastique de celte partie de la Normandie,

Par une coincidence remarquable, il s’était occupé déja
d’aérostation. En 1785, Dutriche-Valazet, célebre avocat
d’Alencon, qui devait jouer plus tard un grand role & 1'As-
semblée Nationale, se mit en téte de lancer un ballon. Mais il
¢choua completement, et le jeune Conté qui assistait a expé-
rienee lui indiqua les moyens de réussir, ce qui fut fait immeé-
diatement.

Par une circonstance étrange, dans laquelle les anciens
auraicnt certainement vu un présage, le ballon ou plutot le
ballonnet, lancé par la main de ecet opérateur inexpérimenté
tomba pres de la misérable chaumiére ou celui qui I'avait lancé
avait vu le jour.

Carnot, qui se connaissait en hommes, fut enchanté de ce
que Conté lui dit et 'envoya & Guyton qui utilisa ses conseils.

Immédiatement on établit un fourneau sur la terrasse des
Feuillants et ’on gonfla un ballon dans la salle des Maréchaux,
la plus grande et la plus belle du Palais des Tuileries.

Les expériences auxquelles Conté fut définitivement attaché
comme ingénieur, continuérent au vieux chiteau de Mcudon,
sous sa direction, et il fit successivement une série de décou-
vertes intéressantes, qui furent mises en usage dans l'aéro-
station militaire jusqu’a la suppréssion de ce bataillon spécial.

On en fit méme un manuel que I'on a conservé dans les
bureaux de la Guerre ou il est possible de le consulter, avec
quelque protection toutefois.

Aussitot queles appareils purent donner 600 métres cubes,
ce qui était la ration d’un ballon captif de la premiére Répu-
blique, on commenca les ascensions sur la terrasse de Meudon.
Llles furent exécutées devant les commissaires de la Conven-
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tion Nationale par Coutelle, ancien séminariste. Elles étaient
exécutées a I'aide de deux cordes pour éviter que ’ennemi ne

e
Les dirigeables électriques.
Les fréres Tissandier, Renard et Krebs.

libérat le ballon par un coup heureux, car il était difficile de
supposer que les deux cables fussent tranchés a la fois.
Toutes les cordes terminant le filet étaient réunies de fagon
a former les deux cables; cette disposition permettait d’orienter
la traction de la fagon la plus avantageuse en tenant compte

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



46 HISTOIRE DE LA NAVIGATION AERIENNE

de la direction du vent. Naturellement elle avait lieu & bras
d’homme et les soldats, en s’accrochant aussi haut qu’ils pou-~
vaient sauter, alourdissaient de la fagon la plus simple I’aérostat
de tout le poids de leur corps.

Les aérostiers étaient arrivés & une grande dextérité, et
cette sorte de gymnastique leur plaisait beaucoup, surtout en
présence de I’ennemi. :

Les Commissaires commencérent par demander & Coutelle
de s’élever & plus de 100 metres, hauteur triple de celle que
Pilatre avait atteinte dans les jardins Réveillon. Pour ses
débuts, il avait rempli cette condition et, dans cette altitude
alors extraordinaire, il put envoyer des signaux convenus et
recueillic les renseignements qu’on lui demanda. Toutes ces
observations réussirent et furent parfaitement controlées
avant que Coutelle partit pour I’armée avec le grade de capi-
taine qui lui avait été donné en récompense de la capacité dont
il avait fait preuve et de son dévouement irréprochable.

Lorsqu’il quitta Mcudon, il avait démontré d’une fagon
irrécusable qu’il pouvait explorer tout & son aise I’ensemble
d’un vaste district ayant 50 kilométres de rayon. Aucun mou-
vement de troupes ne lui échappait quand son ceil était armé
d'une bonne lunette. D’autre part, les signaux qu’il faisait
étaient visibles de tous les points situés dans ce vaste péri-
meétre.

La compagnie que commandait Coutelle ne comptait pas
plus de 50 hommes, chiffre notoirement insuffisant lorsqu’il y
avait du vent; mais dans ce cas l'on n’avait aucune peine a
renforcer l'effectif avec des soldats firés des autres bataillons
et pour qui cette corvée était comme un agréable délasse-
ment.

Quant aux aéronautes en titre, ils étaient aussi fiers du
ballon en étoffe rouge qu’ils portaient sur leur uniforme, que
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leurs successeurs du bataillon de Versailles peuvent 1'étre
aujourd’hui.

Nous n’entrerons pas dans le détail des opérations straté-
giques qui ont été

suggérées au gé-
néral Jourdan par
les observations
du capitaine Cou-

telle qui suivait du
haut de sa nacelle
les moindres mou-

vements des trou-
pes  confédérées
pendant labataille
de Fleurus, car il
n’est plus néces-
saire d’établir I'u-
tilité de ce genre
de rénseigne-
ments. Nous nous
contenterons -de
rappeler qu’ils
étaient envoyés au
cheffrangaisd’une
fagon fort pénible.

Coutelle écrivait Le ballon de Fleurns.
ses notes sur un
morceau de papier qu'il attachait & un petit sac de lest. Celui-
ci était lancé & terre, et était ramassé par un aide de camp
qui le portait immédiatement au général.

Le ballon de Fleurus ne fut pas le seul emplbyé a la défense
de la patrie, mais il a été considéré dans ’histoire comme le
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type de tous ceux qui ont été construits & la méme époque.

L’armée du Rhin en possédait un tellement étanche qu’il
fut gonflé en France et transporté jusqu’a Vienne ou 1l servit
a faire des ascensions captives.

L’ennemi se rendait parfaitement compte de la valeur stra-
tégique et morale du ballon militaire francais et il multipliait
ses tentatives pour l'abattre. Dans le camp, le ballon était
débarrassé de sa nacelle et écrasé contre terre a I'aide de sacs
de lest attachés aux cordes d’équateur. Puis, afin de com-
pléter la protection contre le vent, on attachait sur le filet de
grandes toiles.

Une nuit, des rodeurs ennemis, profitant des ténebres.
s'approchérent de 1'aérostat et le criblérent de balles. Le
ballon ne tarda point & s’affaisser, mais dés la pointe du jour,
les aérostiers militaires réparérent les trous et le lendemain,
I'aérostat portait de nouveau le pavillon francais et reprenait,
a la grande consternation de 'ennemi, le cours de ses triom-
phantes inspections.

Ce que l'on peut conslater dans tous les récits du temps,
c¢’est que la vue du ballon inspirait aux troupes républicaines
la confiance qui conduit & la victoire. Lorsqu’il flottait en
l'air, elles étaient convaincues qu’il était impossible & ’ennemi
de les surprendre, et elles étaient persuadées que leurs chefs
les conduisaient d’un coté ol elles allaient surprendre I'en-
nemi et le mettre facilement en déroute. »

Naturellement, la vue de 'aérostat produisait un effet tout
a fait contraire sur les soldats de la coalition.

La simple apparition de ce maudit Entreprenant (nom sous
lequel le ballon de Fleurus était désigné), ou de l'un de ses
fréres, suffisait pour les déconcerter et, pour ainsi dire, com-
mencer la défaite, avant que les premiers coups de feu aient
été échangés. En outre, dés que I’ennemi I’apercevait planant,
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il craignait que le moindre de ses mouvements fat connu et
signalé & ’état-major républicain.

L’utilité des aérostats était un axiome dans les armées
frangaises lorsque le Directoire exécutif organisa I'armée
d'Ligypte. '

Les meilleurs ballons ayant été embarqués a bord d'un des
navires de la flotte, les appareils de gonflement furent placés
dans la cale d'un autre. Malheureusement celui-1a fut coulé a
la bataille d’Aboukir, de sorte que, faute de gaz, les enve-
loppes ne purent servir. Elles revinrent en France aprés la
capitulation du général Menou dans le méme état qu’elles en
étaient parlics trois années auparavant.

Cependant le général Bonaparte voulut employer, lui aussi,
ces mobiles aériens qui avaient fait déja tant de bruit dans le
monde. Mais il chercha & le faire d’une fagcon qui fut en har-
monie avec son caractére et ses procédés de gouvernement.
Son intention était de faire croire & la population indigéne
qu’il disposait en quelque sorte d'un pouvoir surnaturel. Les
Musulmans répondirent d'une fagon éloquente sans. avoir &
prononcer une parole, car leurs yeux ne se portérent point
une seule fois sur les montgolfiéres splendidement décorées
que Conté et Coutelle expédierent de la place du Caire.

On sait que I'armée d’Egypte était accompagnée d'une mis-
sion scientifique commandée par Monge, ct les hommes les
plus illustres de époque. Les aéronautes joudtrent un role
brillant dans cette pléiade d’ingénieurs, de chimistes et de
physiciens ; mais nous n’avons point & ’examiner.

Lors de leur retour en France, ces hommes si dévoués a
la science et & la grande cause de la conquéte de I'air, furent
vivement affectés, car le service aérostatique n’existait plus :
il n’avait pas survécu & la liberté! Le général Bonaparte,
nommé premier consul & la suite ducoup d’'Etat de Brumaire,

b
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Yavait supprimé, et cela dans des conditions qui méritent d’étre
signalées.

Jaloux de complétér-le systtme d’éducation des officiers
d’artillerie et du génie, le Directoire avait décidé que I'établis-
sement aérostatique .de Meudon serait transformé et remplacé
par une section de 1'école d’artillerie et de génie que l'on éla-
blissaita Metz, ou elle a fonctionné jusqu’en 1870 avec beaucoup
d’éclat. En conséquence, on envova dans cette place forte le
ballon de Fleurus qui resta depuis dans’arsenal de cette ville
jusqu’a la capitulation du maréchal Bazaine : les officiers d’ar-
tillerie et du génie se partagérent les morceaux de cet aérostat
pour éviter que cet embléme glorieux ne tombit entre les
mains allemandes et les restituérent & I'Etat lors de leur retour
en France.

Quant & I’établissement aérostatique, le premier consul se
garda bien de le reconstituer ; 'aérostation militaire disparut
purement et simplement en France. Elle ne devait renaitre
qu’'aprés l'année terrible dans les circonstances que nous
aurons a rapporter. _

Nous dirons sculement que si 'aérostation militaire fut
oubliée en France, elle ne cessa pourtant pas de jouer un role
dans I'histoire du monde, elle fut employée dans deux gucrres
célebres : le siége de Venise parles Autrichiens et par I’Armée
du Nord aux Etats-Unis contre les esclavagistes.
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GLOIRE ET DECADENCE DU « GEANT »

Un peu aprés 1860, certains adeples de la navigation
aérienne crurent qu’ils arriveraient plus rapidement & lutter
contre la pesanteur et les caprices des vents en renoncant &
se servir de I'inven-
tion dé Charles.

On constitua une

Société qui avait

pour but d’imiter les

olseaux, en créant
des appareils vo-
lants de systémes
plus' ou moins va-
riés, mais ayant tous
pour base une force

propulsive mécani-

que imprimée soit &

des hélices, soit a Banquet & bord du Géant.
des ailes battantes.

Mais l'argent faisant défaut pour metire a exécution ces
idées théoriques, on constitua & Paris, une Société dite Le
plus lourd que I Air.

Cette Société dut commencer par faire le sacrifice de
ses répugnances et de ses sympalhies. Elle fit consiruire
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un ballon de proportions inusitées, auquel elle donna le nom
de Géant. '

Ce Géant devait étre consacré a faire des ascensions
pavantes dans les principales villes de France et d’Europe,
et le bénéfice proven‘ant de ces représentations devait étre
consacré & constituer le premier adronef, le premier oiseau
artificiel qui mettrait fin & la ballonomanje. L’humanité
r:prendrait sa course triomphante vers la conquéte de I'air
par Uhélice victorieuse. Le Géant, en fils ingrat, débarrasse-
rait ’humanité du souvenir de ce maudit Montgolfier qui, aidé
par Charles, son complice, avait engagé le progrés dans une
vole fatale.

La nacelle du Géant était bien loin de ressembler & celle
des premiers aéronautes qui était un objet d’art décoré de
peintures allégoriques. ('était un immense panier d’osier
ayant la forme extérieure d’un omnibus. L’impériale était gar-
nie d’une balustrade et de bances de forme rectangulaire. C'est
la que se tenaient les voyageurs. On descendait par une échelle
dans l'intérieur garni de couchettestoujours vides ; on y entrait
par une porte qui s’ouvrait en dehors.

L’idée de cette construction bizarre, incommode et dange-
reuse, avait été donnée a Nadar par la maison meublée qui
figurait dans les numéros les plus courus de I'Hippodrome.
Cette maison étaitremplie d’acteurs qui se montraient bruyam-
ment aux fenétres, sefaisaient remplacer par des mannequins
ct s’esquivaient par un souterrain avant le départ du ballon.

Mais & chaque atterrissage du Géans, la maison de Nadar
faisait la cabriole et les passagers auraient été assommeés s'ils
ne s’étaient pas accrochés aux cordes qui descendaient du
cercle.

Le premier départ fut admirablement réussi. Le Champ
de Mars ¢lait couvert de speclateurs, comme aux grands jours
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de la Fédération de 1789. Une des femmes du meilleur monde,
M™ la duchesse de la Tour d’Auvergne était & bord; les voya-
geurs avaient des armes et des vocabulaires de toutes les
langues avec la prononciation figurée, car on devait aller en
Chine au moins, en regrettant qu’elle ne fat pas plus éloignée;
avec le vent qu’il faisait on était str d'y descendre trop rapi-
dement. Tel était ce qu’on lisait dans la Presse, commentant
par avance les agréables incidents du voyage. Mais lc lendemain
ce journal tenalt un aufre langage; le Géant était descendu a
Meauz-en-Brie !

A quoi tiennent les destinées des empires!..... Le Géant
8’était arrété, épuisé, efflanqué, vidé de son hydrogéne car-
boné, parce qu’Eugéne Godard avait attaché & la soupape un
cordage énorme et, partant, trés pesant. Les ressorts avaient
cédé et pendant toule la traversée, le gaz s’était répandu dans
Patmosphére.

L'immense éclat de rire quis’éleva de toutes parls nuisit
beaucoup au succes de la seconde représentation que Nadar
donna un mois aprés. Cependant Napoléon III, qui était sans
doute favorable 4 V'entreprise, assisla & I'ascension. Il éleva
méme la voix que 'on entendait rarement, et il s’écria de
toute sa force : « Bon voyage, monsieur Nadar! » Ce souhait
fut loin de porter bonheur aux ascensionnistes, carla descente
se produisit dans des circonstances désastreuses. Tous les
voyageurs, semés les uns aprés les autres dans les convulsions
du Géant, furent blessés plus ou moins gridvement.

Ils étaient tombés en Hanovre of régnait un roi aimable
et une dynastie qui a laissé de profonds souvenirs dans l'es-
prit de ses anciens sujets.

" Desmains prinéiéres soignérent les blessés francais dont le
séjour fut un triomphe. Nadar avait été un des plus maltraités,
et son retour a Paris eut tout 1’écho d'un événement public.
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Le Géant fit encore quelques ascensions & Lyon et 4 I'étran-
ger, mals les bénéfices que I'on devait recueillir restérent dans
la poche du public. »

La Société du Géant, dont Nadar publia les mémoires con-
tinua ses séances, mais les travauxgestinés a réaliser le drozt
auw vol furent bien peu importants. On construisit un petit
oiseau méeanique qui consentit, parait-il, & faire un bond dans
Vair, mais, depuis, n’a point bougé et fait partic & poste fixe
des collections de la Société Frangaise de Navigation Aérienne

Lors de I’Exposition de 1867, il se forma une Société de
spéculateurs, qui se proposaient de réaliser des bénéfices en
faisant exécuter des ascensions foraines par le Géant dont elle
avait fait Pacquisition. Le but était de faire de longs voyages
dans lesquels on se livrerait & des observations météorolo-
giques et autres. On s’adressa donc a ’Académie des Sciences
et 4 1'Observatoire impérial dirigé alors par le célébre Le Ver-
rier. Ce dernfer établissement envoya un astronome chargé de
lire les chiffres indiqués par un appareil pesant prés de
100 kilogrammes, d’un volume encombrant et destiné & rem-

- placer le barometre et le thermométre qui ne pesalent que
quelques grammes. Au grand désespoir de ce savant, on fut
obligé de laisser & terre cet instrument dont les Comrres-
Renpus avaient donné une description abracadabrante.

L’ascension fut exécutée le 23 juin 1867 & I'Esplanade des
Invalides au milicu d’une foule immense. La recette avait
dépassé les espérances du directeur de la Compagnie.

Malheureusement, la fréquentation du champ de foire gata
les aéronautes, qui sentent trop souvent le mal de terre. A
peine étions-nous entrés dans les nuages, que le pilote en
chef profita de 'occasion pour descendre incognito. Il tira la
corde de la soupape : un quart d’heure aprés notre départ de
I'Esplanade des Invalides, nous roulions dans une fosse de
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Bourg-la-Reine. Le charme était rompu, et le Géant avait pour
toujours perdu sa popularité. ,

Vainement, 'administration organisa encore deux ascen-
sions. La seconde fut écourtée par une maladresse du pilote
qui ne put éviter un des arbres de 1'Esplanade des Invalides.
Le Géant emporta triomphalement une branche. Mais celte
couronne de chéne lui cotta terriblement cher, car elle lui

Ascension 8u Géant, le 23 juin 1867.

ouvrit le flanc sur une grande longtieur ; le gaz sortit a flot et
nous fiimes précipités malgré nous dans le jardin du college
de Juilly. CG’était le jour de la féte du principal et les éleves
restérent persuadés que nous avions choisi notre atterrissage
en raison de cette circonstance. L’asironome que 'Observa-
toire avait envoyé fut légérement blessé et les Peres le soi-
gnerent admirablement. Mais Le Verrier se facha et la troi-
sitme fois, nous ne vimes point de délégué.

Parmi les passagers de ce dernier voyage se trouvaicnt
deux ingénieurs des mines fort distingués, I'Italien Giordano
et le Francais Simonin, rédacteur du Moniteur Universel et de

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



56 HISTOIRE DE LA NAVIGATION AERIENNE

la Revue des Deuxr Mondes. La presse avait envoyé deux per-
sonnages qui, l'un était Jules Vallés, rédacteur en chef de la
Rue, Vautre, Paschal Grousset, journaliste influent et littéra-
teur fort populaire sous le pseudonyme d’André Laurie; il est
en ce moment député de Paris.

Le diner fut trés gai et 'on chanta des couplets impro-
visés & bord, qui figurérent dans les colonnes du journal de
M. de Girardin.

Mais, hélas | le capitaine forain qui nous guidait ne fut
pas touché par celte poésie dans laquelle on prédisait gaiement
aux passagers un long et agréable voyage. Il profita d’un
moment ou le journaliste qui le surveillait avait détourné la
téte pour ouvrir la soupape et commencer la dégringolade qui
nous permit de prendre pied trop rapidement & notre gré a
quelque quarante kilométres de Notre-Dame, dans la direction
de Verdun. Cette tentative d’ascension émouvante fut laderniére
et jamais plus le Géant ne sortit de 'oubli ou I'enlisérent ses
ridicules escapades. \

Les ballons les plus gros ont tous un-défaut, c’est qu’une
fois quils ont quitté terre, et méme une fois qu'ils sont

dressés, I'ceil n’apprécie plus aussi facilement leurs immenses
proportions. Tout est si grand dans 'empire de l'air qu’ils ne
paraissent qu'une simple bulle de gaz. Afin d’éviter cette illu-
sion ficheuse, lorsqu’on veut produire un effet moral sur la
population d’une grande ville, les propriétaires du Géant
avaient eu l'excellente idée de lancer en méme temps un
ballon de comparaison. Ils obtinrent de I’'Empereur la faveur
de se servir d’un aérostat que Sa Majesté avait fait construire
par les fréres Godard aprés la guerre d’'Italie. Il était en
‘magnifique soie de Lyon ; mais, aussitot acheté, on I'envoya au
garde-meuble, il n’en sortit que pour permettre & M. Flamma-
rion, déja célébre comme astronome et rédacteur au Siécle,
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d’en faire usage d’'une fagon brillante pour exécuter une série
d’ascensions qu’il raconta dans son journal et dans ses
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Voyages aériens et produisirent une vive sensation. M. Flam-
marion préta son aérostat & la Compagnie du Géant pour 'oc-
casion de son dernier voyage; il en résulta que la foule put
se faire une idée plus précise des dimensions exceptionnelles
de I'énorme sphere qu'elle voyait s’enlever pour la derniére
fois. ) '

La question de la conquéte de I'Océan aérien par des
appareils plus lcurds que l'air n’a pas été abandonnée; au
contraire, il est difficile derencontrer une branche industrielle
qui ait inspiré un aussi grand nombre de chercheurs et qui
ait fourni en si peu de temps des performances aussi sensa-
tionnelles.

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



CHAPITRE VIII

LES BEALLONS A VAPEUR

C’est Tlenry Giffard, jeune dessinateur attaché au chemin
de fer de Saint-Germain, qui eut la gloire d’avoir, le premier,
fait une expérience dans la libre atmosphére, avec une
machine & vapeur. Cet ingénieur, destiné & devenir illustre,
attacha le 24 septembre 1852 un foyer au-dessous du magasin
a poudre qui- flottait sur sa téte. Mais ce hardi mécanicien
avait pris la précaution de pourvoir sa machine d'un jet de
vapeur qui renvoyait la flamme dams la direction de la terre.
Tout philosophe qui écrit I'histoire des sciences verra dans
cette combinaison le point de départ de I'invention de l'injec-
teur qui a fait avec raison la gloire et la fortune de Giffard.
Entré de bonne heure au service de l'exploitation, ce futur
inventeur avait congu un grand enthousiasme pour la machine
a vapeur. Dés qu'il avait fini sa journée de dessinateur, son
passe-temps habituel ¢tait de monter sur une locomotive et
d’aider le mécanicien dans son voyage d’aller et de retour.

(’est ainsi, qu’en cachetite, et contrairement aux regle-
ments, il avait acquis une connaissance approfondie de tous les
organes d'un appareil encore bien rudimentaire. Il s’était
aper¢u que les chaudiéres étaient beaucoup trop lourdes, les
cylindres trop massifs, et il avait imaginé une machine a
vapeur & haute pression,
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Un docteur parisien, qui voulait employer cet organe
puissant pour ladirection d’un ballon d’essai, s’adressa & Giffard
qui construisit un modele fonctionnant aussi bien que celui du
c¢lebre Camille Vert dont les exploits & abri du vent ont fait
tant de bruit sous le régne de Napoléon III.

Un homme & systéme, appartenant & la famille Monge,
avait calculé les dimensions qu’il fallait donner & un ballon
allongé rempli de gaz hydrogtne pour enlever les machines
d'un transatlantique. Il trouva que la maitresse section de son
aérostat devait couvrir toute la partie de la Seine comprise
entre le pont Roval et celui de la Concorde.

Giffard est mieux avisé. Au lieu d’envoyer un mémoire a
I'Académie des Sciences, il commence, comme nous l'avons
vu, par inventer une machine. Cette machine était excellente ;
‘elle fonctionnait trés bien et elle eut un grand succés pour les
applications industrielles ordinaires. Mais Giffard vend son
invention pour un morceau de pain, en ayant la précaution
caractéristique de s’en réserver l'usage exclusif pour la direc-
tion aérienne qui était sa principale préoccupation.

Il prend un brevet qui est trés étudié et qui constitue un
véritable chef-d’ceuvre. Malgré quelques erreurs, on y ren-
contre les ¢léments essentiels de la solution du grand probleme
que poursuivent tant d’esprits distingués. '

Ce dodument n’a point encore été publié, parce que l'au-
teur était trop pauvre en 1852 pour acquitter un nombre suf-
fisant d’annuités. Ne serait-il pas équitable qu’il fat imprimé
aux frais de I'Etat, 2 qui Giffard a 1égué sept & huit millions ?

Le Giffard fut essayé le 24 septembre 1852 dans une des
représentations de 1’Hippodrome devant un public immense,
parmi lequel se trouvait Emile de Girardin. Le grand publiciste
rédigea un article fort élogieux dans la Presse et donna la
parole a Giffard. Celui-ci écrivit un récit qui respire la bonne
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foi, confirmé par le témoignage de M. Cassé, ancien trésorier
de la Société Frangaise de Navigation aérienne. Le dirigeable
exécuta des évolutions tout & fait démonstratives. Il fut em-
porté par le vent qui était trop fort pour qu’il fit possible d’en
triompher avee un moteur développant trois chevaux employés
a faire tourner une hélice & trois branches de 3™,40 de
diametre avec une vitesse de 110 tours par minute.

r——t
A N o

Gonflement du captif de I'Exposition de 1867.

Ce que Giffard omet de dire, c’est que I'invention de sa
machine légére est la cause de cette espice de miracle qui
fait qu'un cheval-vapeur ne pesait pas plus qu’un homme,
en 185H2.

La machine Giffard obtint les plus hautes récompenses &
I’Exposition de 1853 ; le spéeulateur qui avait acheté le brevet
parvint & figurer seul dans le Palmares en prétextant que
Giffard était déccdé.

Cette circonstance ne fut malheureusement pas la seule
qui attrista cette période de la vie de Giffard. Il eut & déplorer
une catastrophe beancoup plus douloureuse.

Tout semblait sourire au jeune triomphateur, mais les jours
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baissaient rapidement, et la Compagnie des Ternes, qui four-
nissait 1’'Hippodrome, craignit de ne point étre & méme de
satisfaire les demandes de ses clients, elle refusa de fournir:
I’hydrogéne carboné nécessaire 4 une nouvelle expérience.

Ce refus était terrible pour Giffard qui se trouvait réduit
a la misére noire. 1l I'était plus encore pour I'un des deux
amis qui lui avaient fourni les fonds nécessaires & ses
études. L'un d’eux, qui avait disposé d’'une somme d’argent
qui ne lui appartenait pas, se brala la cervelle dans un acces
de désespoir. Cette tragédie fut d’autant plus pénible pour
Giffard, qu’il devait épouser la sccur de l'infortuné martyr
d’un généreux enthousiasme.

Dés que 'invention de l'injecteur eut commencé a injecter
des millions dans son porte-monnaie; il songea a recommen-
cer ses ascensions. Il fit construire un dirigeable du méme
systtme que celui de 1852, qui fut gonflé & cette méme usine
des Ternes.

Comme un inventeur vulgaire désirant réussir a tout prix,
Giffard voulut accroitre la vitesse. Il augmenta 'allongement
du navire aérien, ce qui lui devint funeste, car le ballon perdit
I'équilibre et descendit, une pointe en avant, avec une rapidité
croissante.

Le choc fut terrible. Se déchirant en deux moitiés, dont
I'une décrivit sa parabole comme une bombe, 'enveloppe se
vida instantanément ; 'expérimentateur et son compagnon qui
était M. Gabricl Yon, ingénieur aéronaute devenu célebre,
restérent isolés, abasourdis au milieu des débris de la
machine. ,

Giffard comprit dés lors qu’il fallait étudier plus sérieuse-
ment le probleme le plus difficile de la mécanique moderne ;
ilcommenca parappliquer lavapeur & la manceuvre des ballons
captifs, et a leur donner un volume tel que l'on pouvait
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initier sans danger le public aux merveilles des spectacles
aériens. Mais l'adaptation d'une machine & vapeur & la trac-
tion d’un ballon captif n’est pas une opération aussi simple
qu’elle le parait au premier abord. Pour qu’elle puisse réussir,
il faut que le cidble qui va du ballon & la poulie et celui qui va
de la poulie au treuil se trouvent constamment dans le méme
plan, malgré la variété des positions que peut prendre la
nacelle. '

C’est un détail dont la solution arréta longtemps Giffard,
qui se décida & exécuter sa construction & l'occasion de
I'Exposition Universelle de 1867. Il fit construire son captif

dans les ateliers de M. F. Flaud, avenue de Suffren. Cette
exposition mémorable mérite donc de figurer a deux titres dans
Thistoire. On y vit & la fois disparaitre le Géant et apparaitre
le précurseur du dirigeable & pétrole. Car Giffard n’avait
nullement perdu ’espoir de placer un moteur dans la nacelle
de son ballon, la machine qui restait & terre ne pouvant agir
sur lui qu’a aide d'un cable.

Cette invention a rendu des services immenses & la cause
de I'aérostation. Innombrables sont, en effet, les personnes
_I qui ont fréquenté la nacelle des ballons captifs & vapeur que
l'on a vus figurant dans toutes les grandes expositions indus-
trielles. Si elles sont devenues moins fréquentes, c’est peut-
étre uniquement parce que les ascensions libres se sont géné-
ralisées. Mais c’est d’elles’ que sont sorties les ascensions
militaires modernes qui sont pratiquées par toutes les armées
contemporaines, et celles auxquelles on procéde dans les
observatoires météorologiques dont 1’équip'ement est & la hau-
teur des progrés de la science aéronautique.

Quelque variées que solent ces applications, toutes pro-
viennent d’'un organe trés simple que Giffard a créé pour
son premier captif & vapeur. |
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Les météorologistes francais, allemands, ainéricains, ete.,
cn font méme usage pour la manccuvre des cerfs-volants & 'aide
desquels ils remplacent les ballons captifs dans beaucoup de
circonstances, et pas toujours avec raison. En effet, les captifs,
lorsqu’on les prend d’un diamétre suffisant, ont l'avantage
énorme d’emporter dans les airs un observateur. C'est ce que
Glaisher, dont ’exemple doit étre cité avec éloges, a parfaite-
ment compris. En effet, il a profité de la courte session d’ascen-

umun mulu nm

l
m

Poulie de renvoi du Captif des Tuileries.

sion, exécutée & Londres en 1869, pour publier dans les Rap-
ports de l’Association Britannique de cette année, une série
d’observations qui est un chef-d’ceuvre, n’a jamais ¢té surpas-
sée et n’a été que trop rarement imitée.

Les conditions nécessaires et suffisantes pour qu’aucun
accident n’en trouble la traction, se trouvent remplies d’une
facon admirable. Il suffit, comme le montre la figure ci-jointe, -
de placer la poulic au milieu d'un systéme & la Cardan.

Par suite de cette combinaison simple et élégante, le cible
est fixé i terre de la méme facon que s’il était tenu par la
main d'un Titan dont les muscles auraient la force concentrée
de tout un bataillon de robustes soldats, et qui aurait I'intel-
‘ligence de se placer toujours dans une position convenable.

C’est encouragé par le service hors ligne de I’exploitation
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du captif de Vavenue de Suffren, que Giffard se décida a
cxpédier un ballon en Angleterre. Il fut si mal secondé par ses
agents, que le ballon qu'il établit en 1868 ne put méme exé-
cuter d’ascension ; mais, comme il ne voyait dans ces grandes

- opérations qu'un moyen d’étudier la navigation aérienne
automobile, il persista et renouvela sa tentative en 1869.
(Vest le 3 mai que I'établisse- =

ment fut ouvert par une grande
féte anglo -francaise & laquelle
présida Glaisher, car ce savant
comprenait admirablement I'im-
portance de la création de la mé-
téorologie a trois dimensions.

Il se produisit alors un fait
sans précédents dans I'histoire de
Paérostation. Giffard donna un
banquet & la presse anglaise et &
la presse francaise, ainsi qu'a la

Société de Navigation Aérienne,
de Grande-Bretagne représentée
par un des membres les plus sym-
_ pathiques de laristocratie an-
glaise, Lord Dufferin. (’était le
souper du Géant revu et considérablement augmenté. Le toast

Mécanisme d’attache des ballons
Giffard. -

loyal de Sa Majesté la Reine fut porté avec beaucoup d’en-
thousiasme & 300 métres au-dessus du niveau de la Tamise.
Le journaliste qui représentait la France répondit en anglais
par un toast a la liberté. )
Comme le vent fraichit, on fut obligé de terminer ce repas
prés de terre, & l'abri du cirque de toile que Giffard avait
¢levé et au centre duquel se frouvait une excavation pour

abriter la nacelle.
5
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Quoique les oscillations du ballon fussent trés \}ives, par
suite du peu de longueur de la corde de retenue, les convives
surent empécher leurs assiettes de leur échapper et le reste du
repas aérien se termina trés gaicment.

Quinze jours & peine s’étaient écoulés depuis cette splen-
dide inauguration que ’Agence Havas annonga au public fran-
cais que le grand ballon captif Giffard s'était échappé avec une
vitesse formidable, emportant dans sa course effrénée une
douzaine de voyageurs.

Le renseignement était exact en principe, mais les détails
terrifiants étaient vraiment exagérés : le ballon s’était en effet
échappé, mais la nacelle était vide. L'escapade s’était produite
pendant 'ascension 4 blanc & laquelle on procédait toujours,
suivant les instructions de Giffard, avant d’admetire dans la
nacelle méme un aéronaute. Ce n’était pas par force ouverte
que le vent avait triomphé du chanvre, mais le ballon ayant
été rabattu violemment par une rafale, le cable s’était trouvé
trop long. Il s’était formé deux boucles. L'une avait saisi une
des poutres de 'enceinte et 'avait déracinée, et autre s’était
fixée sur les ferrures qui servaient & consolider les parois du
cirque et s’était sciée.

Le fugitif fut retrouvé, remis en place, mais la confiance
avait disparu. L’affaire était perdue; Giffard saisit un pré-
texte futile pour fermer I'établissement sans avoir l'air de
déserter la cause de I’aérostation.

Cette catastrophe avait été une révélation pour lesprit
observateur de Giffard. Il résolut de construire a Paris un
ballon captif qui cuberait 24 000 métres, le double du ballon
de Londres. Mais ce captif nouveau n’aurait plus d’entourage.
Au lieu de I'excavation qui scrvait & abriter la nacelle, Giffard
construirait une cuvette qui permettrait d’abriter la pariie
inférieure de 'aérostat. Quant a la nacelle, on la détachait dans
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Pintervalle des ascensions et on la replacait lorsque l'on
voulait recommencer les opérations. Ce mode souterrain de
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68 HISTOIRE DE LA NAVIGATION AERIENNE

,

protection semble avoir inspiré celui qui est en usage de nos
Jours pour la protection des Dirigeables et facilite leur rentrée
dans leur aérodrome. S

Giffard se préta & une grande représentation publique
dans le but de fournir de ’argent & Gustave Lambert pour
Uexpédition du Pole Nord que celui-ci avait projetée. Il fit

. revenir de Londres le captif qui ne faisait plus ses frais et le
mit & la disposition du comité de patronage. '

Celui-ci le baptisa naturellement du nom de Pdle Nord, et
le 27 juin 1869 on le fit partir du Champ de Mars, ce théatre
des premiers exploits du Géant; mais la manceuvre de cette
masse énorme fut excessivement difficile, le Pdle Nord n’eut
pas plus de succds que le Géanf. C’est une nouvelle legon
donnée aux aéronaufes et leur apprenant combien ils doivent
se méfier de I'hérésie des grosseurs. Tout doit étre propor-
tionné dans un aérostat qui, sphérique ou allongé, doit tou-
jours étre construit en vue d'un but spécial, qu’il ne faut
jamais oublier un seul instant. On doit toujours opérer avec
des organes dont on est parfaitement sir.

L’on avait voulu remplacer la soupape & clapet par un
disque poussé par des ressorts. L’idée était peut-étre fort
ingénieuse, mais elle produisit une fuite qui nous empécha de
songer & faire un voyage digne du tapage que nous avions fait.
Le résultat fut aussi désastreux que celui de la corde trop
pesante de la soupape de Nadar. .

L’ascension n’aurait méme pu étre exécutée, sil’on n’avajt
fixé al’équateur une cinquantaine de cordes qui furent tenues
par autant d’artilleurs. Grace 3 cette disposition, le départ fut
trés rapide et fort applaudi.

Pendant tout le cours de la route, l'effet de ces longues
cordes formant un cylindre dont la nacelle était le centre,
était gracieux. Méme pendant le trainage, il était trés pitto-
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resque. Mais la fuite était trop grande pour que on pit
affronter la certitude de faire une descente dans les ténébres,
avec une nacelle portant neuf voyageurs. Il fallut s’arréter a
Auneau, & une centaine de kilométres de Paris; c¢’était un
échec. Il n’y avaif pas & renouveler 'expérience. Le public

Le Péle Nord dans les airs le 27 juin 1869.

qui se dérange, exige des ascensions sérieuses et il a bien
raison. | ‘ \
* Un autre inconvénient, ¢’était le poids de Penveloppe qui
avait été construite pour servir de gazometre & de I’hydro-
géne et résister & la pression du vent pendant des mois entiers.

Mais, somme toute, le Grand Ballon avait été trés bien
accueilli par la population parisienne. Giffard résolut de
donner & ses concitoyens, pour le printemps de I’année ter-
rible, le spectacle des ascensions captives du ballon projeté
de 24000 métres. S

1l eut beau multiplier les démarches, V’autorité fut inflexible
et lui refusa impitoyablement I’autorisation de construire un
monument aérien qui aurait été si utile. En effet, quelques
mois & peine s’écoulaient et I'on établissait & la hate, a la
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place Saint-Pierre-de-Montmartre, un ballon captif de petite
dimension, dansle but d’observer les mouvementsde ’ennemi ;
la poulie n’était attachée qu’a l'extrémité d'un faisceau de fils
de fer. L’installation était grossiére, elle devenait trés dange-
reuse aussitot que le temps se gatait. On avait bien soin de ne
tenter les ascensions que lorsque l'air était absolument calme.
Le cable était manié & bras d’homme. L’installation était plus
mauvaise que celle du ballon de Fleurus. Dés que le blocus
fut complet, le gouvernement de la Défense Nationale eut
besoin d’envoyer en province un aéronaute portant le
Décret qui retardait la date des ¢lections, laquelle avait été
fixée d’une fagcon maladroite. On s’empressa de décrocher
le Neptune qui, piloté par Duruof, réussit & porter cette nou-
velle capitale. Les ballons du Sitge avaient commencé leur
carritre d'une fagon éclatante. On ne songea méme pas &
accrocher & la place de cet aérostat célebre un des vingt
ballons.qui, gonflés d’air, occupérent bientot la gare du Nord
et la gare d’Orléans, et atiiraient constamment une foule de
visiteurs.

Se voyant négligé, Giffard était parti sur un des derniers
trains pour la province. Le ballon qu'il avait projeté et dont
I’établissement aurait retardé, sinon rendu I'investissement de
Paris impossible, ne devait étre construit qu’en 1878 sur les
ruines du chiteau des Tuileries, dont le dernier titulaire avait
refusé d’autoriser son érection.

Les ascensions furent exécutées avee un succés constant
pendant toute la durée de I’Exposition Universelle, Des
milliers de spectateurs purent constater qu’on aurait pu
échanger sons difficulté des signaux avec Rouen et méme
Orléans ou les armées de secours s’étaient rassemblées.

Réduites & des proportions infimes, ne pouvant étre exé-
cutées que par une atmosphére en repos absolu, les ascen-
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Le ballon captif des Tuileries.
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13 HISTOLRE DE LA NAVIGATION AERIENNE
sions captives n’ont joué aucun role dans la défense de

Paris.

Le grand spectacle donné avec tant d’éclat en 1867 était
déja complétement oublié. Faut-il s’étonner que I'on n’ait point
songé a Uexpérience de direction tentée en septembre 18322
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CHAPITRE IX

LES PREMIERES ASCENSIONS SCIENTIFIQUES

L’abandon inattendu des ascensions militaires par le premier
Consul, ne fut pas sans offrir une certaine compensation. C’est
indirecternent & ce résultat du coup d’Etat de Brumaire, que
Pon doit 'organisation des premicres ascensions réellement
scientifiques, ¢’est-a-dire dans lesquelles les aéronautes se pro-

- posaient d’étudier les principales questions relatives & la com-
position de l'air, 4la répartition de la chaleur, 2 la diminution
de l'attraction ou du pouvoir magnétique de la terre.

Jusqu’a ce moment les voyages aériens n’avaient eu pour
but qu'une promenade attrayante, et le coté physique et chi-
mique n’avaif pas encore été effleuré.

Lorsque les ballons de lexpédition d'Egypte furent
ramenés en France, quelques-uns furent mis en vente par les
Domaines et I'un d’eux fut acheté par Robertson, ancien éltve
de Charles, qui donnait des séances de prestidigitation dans
une partie de 'ancien couvent des Capucines transformé en
théatre.

En 1804, ce personnage eut I'idée d’aller exercer sa double
profession dans le nord de 'Europe, avec l'intention d’étudier
les questions physiques que son éducation lui permettait de
résoudre. o

Aujourd’hui, les Annales de Physique de Berlin ne s’occu-
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pent presque jamais de questions aéronautiques, mais il n’en
~ élait pas de méme au commencement du dernier siecle : on y
suivait avec passion les expériences faites en France.

Robertson aurait pu trouver un appui précieux auprés de
physiciens ne demandant qu’a étre ses collaborateurs, mais il
ne cherchait qu’a les exploiter, & les mystifier et & les tourner
en ridicule. On peut s’en assurer en lisant le récit de ses rap-
ports avec les notabilités académiques du pays ot 'aérostation
scientifique devait prendre un si grand développement.

Il fut re¢u d'une fagon tres distinguée par le Sénat de la
ville libre de Hambourg ou il exécuta deux ascensions en hau-
teur devant une foule immense.

Aprés avoir recucilli une somme ronde, il se rendit 4 Saint-
Pétersbourg. Grace aux idées de Paul I, la Russie était alors
en paix avec la France, et ce qui venait des bords la Seine était
recu avec faveur sur ceux de la Néva. L'ascension eut lieu sous
le patronage de ’Empereur, a I’école des Cadets.

Par une singuliére coincidence, le centenaire des expé-

riences de Robertson fut pour ainsi dire célébré par la réunion

du IV® Congrés International tenu & 1’Académie’ russe au
mois d’aoat 1904 et dont les conséquences furent impor-
tantes pour la science. En effet, c’est dans cette réunion que
on décida que des ascensions seraient exécutées pour
observer I'éclipse du 30 aotat 1905.

En 1804, Robertson fut accompagné par Sakharof, habile
chimiste russe qui faisait partie de I’Académie des Sciences, et
était un des membres les plus influents de la Compagnie. L’as-

" cension fut assez courte parce qu’on partit tard, afin de donner
4 ’Empereur, qui s’était fait attendre, un spectacle qui était
alors digne d'une téte couronnce. chendaﬁt elle fut intéres-
sante; le ballon qui avait été poussé vers la mer, fut repris
par un courant supérieur qui le ramena dans lintérieur des
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terres ou Robertson descendit sans accident,.aprés deux a
trois heures de voyage.

Les observations scientifiques recueillies par Sakharof
furent communiquées & '’Académie des Sciences de Saint-

. Pétersbourg. Robertson les réunit a celles qu’il avait rappor-
tées de Hambourg et les plagca sous les yeux de la Société
galvanique de Paris. Le récit fut vivement commenté, tant
devant le corps savant que devant la premiére classe de I'Ins-
titut National, ou elles rencontrérent une certaine incrédulité.
Il fut décidé de faire exécuter des ascensions de contréle au
Conservatoire des Arts et Métiers qui venait d’étre créé et dont
le directeur était précisément Conté.

On décida que ’ascension sefait faite par Biot, un des plus
jeunes membres de la Compagnie, et par Gay-Lussac, chimiste
qui, malgré son ige peu avancé, jouissait déjd d'une grande
réputation. Dans le premier départ, les deux physiciens ne
purent parvenir qu'a une altitude inférieure & celle de
Robertson, dont ils cherchaient & vérifier les assertions. En
conséquence, il fut décidé que 'un des deux aéronautes reste-
rait dorénavant & terre. (est Gay-Lussac qui partit seul et
dépassa laltitude de 5 000 métres. \

Ses observations ne furent point irréprochables & cause de
la rotation du ballon; cependant elles permirent d’assurer que
la force magnétique de la terre n’avait éprouvé aucune dimi-
nution sensible, comme Robertson I'avait annoncé. Gay-Lussac
rapporta & terre des fioles remplies d’air & différentes alti-
tudes. La composition de atmosphére fut trouvée identique;
Gay-Lussac détermina également la diminution de la tempé-
rature. ) C

En outre, cette ascension enrichit la physique d’un instru-
ment précieux, le barométre & siphon, qui, bien mieux que le
Fortin, se préle aux lectures en ballon.
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D’antre [;art, Conté concut & la suite de cette expérience

_I'idée d'un baromeétre métallique qui est le point de départ de

ceux dont on se sert-a cette heure et qui sont devenus enregis-
treurs grace & I'habileté des constructeurs frangais.

De 1804 a 1850, pendant quarante-six ans, il n’y eut pas
en France une seule ascension scientifique digne de ce nom.
Personne ne songeait 4 suivre I’exemple de Gay-Lussac. On
eut dit que ce chimiste avait épuisé toutes les.questions que
Ion peut résoudre en s’essayant & la conquéte de air.

L’aérostation pendant tout ce temps ne fut plus exploitée
que par des personnages qui cherchérent & établir leur situa-
tion en exécutant des ascensions de féte.

Ily eut aussi quelques tentatives de direction de ballon &
bras ne méritant aucune mention sérieuse.

Malgré sa décadence extréme, 'aérostation profita naturel-
lement du grand mouvément d’idées et d’expériences de réno-
vation sociale que produisit la Révolution de Février. '

C’est & cette époque que I'Hippodrome jugea.a propos de
donner des représentations aérostatiques, et que l'on vit
paraitre les premiéres filles de l'air, Eugdne Godard com-
menga alors & se faire connaitre dans l'amphithéitre ou eut
lieu un peu plus tard I’ascension inoubliable de Henry Giffard.

La Direction des ballons préoccupa une foule d’esprits
avides de nouveautés. Un cerlain Petin, marchand de bonnets
de coton, accoucha d’un systeme baroque qui n’a jamais été
construit, mais dont la Presse s’occupait trés souvent. Il suffit
de le présenter pour faire la critique de cette conception d'un’
esprit en délire.

L’auteur, qui faisait des conférences au Palais National,
ainsi que ’on appelait le Palais-Royal, avait acquis une cer-
taine popularité. Il trouva de l'argent pour faire construire
son ballon, mais il ne put parvenir & assembler sa machine.
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Son frére, qui était un riche maitre de forges, finit par lui

faire une pension, sous la condition expresse qu’il abandonne-

rait ses chimeéres, et il mourut tranquille, sans avoir, parait-il,

recu le baptéme de cet air qu’il avait juré de conquérir.

En 1848, Barral, répétiteur de chimie & ['Ecole Polytech-

Navire aérien de Pétin qui ne pouvait éire construit.

ique,

t rédacteur en chef du Journal d’Agriculture prat

nique e

S

parlementaire bien connu qu

fut un

i

aboucha avec Bixio,

ki

tant ministre et propriétaire de la librdirie connue sous le

1ns

. nom de la Maison Rustique.

Ils proposérent & Francois Arago, secrétaire perpétuel de
I’Académie des Sciences, d’exécuter des ascensions scienti-

fiques & ’'Observatoire dont il était le directeur.

Lalande, qu’Arago avait remplacé & DI’Académie des
Sciences, -avait été trés enthousiaste de'l'invention de
Charles. Il a méme exécuté avec Garnerin une ascension qui -

-

avait beaucoup préoccupé les astronomes, car il avait annoncé
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qu’ilirait descendre & Gotha ol ses confréres s’étaient réunis
en congres. Le ballon partit de Tivoll et atterrit au Bois de
Boulogne.

Arago se hata d’accepter, et deux ascensions furent exécu~
técs par Barral et Bixio, la premiére le 29 juin et la scconde,
le 27 juillet 1850.

Un anneau, fixé & terre, dans le jardin et qui servit &
retenir le ballon, existait encore en 1903 : ¢’était un vestige
de ces deux ascensions qui furent des plus intéressantes. Dans
la premiére, les deux voyageurs faillirent périr, parce que
laéronaute qui avait fait le gonflement avait pris un filet trop
petit. Le ballon creva et la descente fut vertigineuse, mais la
déchirure s’étant trouvée limitée, les voyageurs aériens arri-
verent 4 terre sans contusion ni blessure.

Le second départ, dirigé par un aéronaute plus habile,
ne donna lieu & aucun accident. Les résulfats des observations
fut publié dans les Comptes rendus avec ceux recueillis dans
une cinquantaine de stations ou l'on avait eu l'heureuse
idée, & la suggestion d’Arago, de faire des observations
simultanées. C'est une pratique & laquelle on se conforme
aujourd’hui, et qui est un résultat de cette intéressante tenta-
tive.

Les deux intrépides ascensionnistes ne purent s’élever
a la hauteur qu'ils voulaient atteindre, mais ils constatérent
des faits de la plus haute importance.

Ils trouvérent une température beaucoup plus basse que
celle que Gay-Lussac avait renconirée, mais cette circonstance
tenait & la présence de nuages de glace qui peuplent la
haute atmosphére et qui s’étaient approchés plus qu’ils n’ont
coutume de le faire de la surface sur laquelle reposent les
habitations humaines.

Le savant qui pourrait deviner pourquoi ils s’élévent ou
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s’abaissent ainsi sans cause apparente, serait bien str de
prédire les tempétes et les orages. .

Mais Arago dut se contenter d’écrire une Instruction auzx
Aéronautes, qui est un chef-d’ccuvre et qui parut aprés son
déces dans ses ccuvres posthumes. En outre, symptéme pré-
cieux, équivalant presque a une déclaration de principes, il
prit Barral en amitié et ¢’est lui qu'il choisit comme son secré-
taire et comme l’éditeur de tout ce qu’il avait écrit dans sa
longue et laborieuse existence.

Ces expériences, exécutées sous les auspices du plus grand
physicien de ’époque, ne purent étre continuées en France par
suite des convulsions politiques qui nous divisérent en ce
moment, mais elles rencontrérent un puissant écho en Angle-
terre, oul’aérostation scientifique n’existait pour ainsi dire pas
jusqu’alors. '

(C’est cependant de l'autre c6té du détroit que la décou-
verte du gaz léger par excellence avait été faite par Cavendish,
et c’est encore en Angleterre que le plus grand inventeur aéro-
nautique, aprés Charles, a vu le jour et fait faire le plus de pro-
grés & la conquéte de l'air. En effet, c’est 'aéronaute anglais
‘Green qui, le 19 juillet 1823, imagina, lors du couronnement
du roi Georges 1V, de gonfler pour la premiére fois un ballon
avec du gaz d’éclairage. De plus, il a donné aux voyageurs
aériens ce splendide ressort amortisseur qui se nomme le
guide-rope.

La direction de ’Observatoire météorologique de Kew
décida que l'établissement ferait exécuter des ascensions
scientifiques ayant pour pilote Green lui-méme. On devait
partir des jardins du Vauxhall, théitre de la gloire de ce grand
aéronaute. .

(Vest en effet de ce parc célebre que ce hardi praticien s’est
élevé pour accomplir un voyage mémorable qui lui valut pen-
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dant une vingtaine d’années le record de la distance parcourue
en ballon. Il était accompagné du littérateur Monk Masson a
qui I'on doit un volume trés curieux, et de quelques membres
de laristocratie britannique. Partis de Londres au milieu
d’une féte de nuit et de fusées d’artifices, les hardis pionniers
de la conquéte de I'air traversérent la mer du Nord et descen-
dirent en plein centre de ’Allemagne, dans le duché de Nassau.

En T'honneur de cette performance qui serait encore
remarquable soixante ans plus tard, il donna & son ballon le
nom de Nassau. \

Dans le cours de ses ascensions, Green tomba au milicu
de la Manche; sans s’en émouvoir, il attendit d étre recueilli
par un des nombreux navires traversant ces parages.

Ces expériences firent sensation & Londres ou était publié
depuis 1845 le premier journal aéronautique qui ait paru dans
le monde entier. Sa rédaction était inspirée des sentiments
scientifiques les plus purs.

Les observations dans les premiers voyages aériens scien-
tifiques pilotés par Green avaient été faites par un des aides
altachés & I’Observatoire de Kew, mais elles produisirent {ant
d’cffet que John Welsh, directeur de 1'établissement, comprit
que sa dignité était loin de l'attacher au rivage. Il fit done
fabriquer des instruments perfectionnés et imita Gay-Lussac,
Biot et Barral & quatre reprises différentes. Chaque fois le
météorologiste prenait ses mesures avec méthode, les enre-
g.strait soigneusement, exécutait les corrections nécessaires.
Enfin, il publia dans les Zransactions Philosophiques un
mémoire qui fut un véritable chef-d’ccuvre scientifique.

Cet homme éminent s’apprétait & continuer ses voyages
aériens lorsqu'il fut enlevé & ses amis et & la science.

Son ceuvre était du nombre de celles qu’une catastrophe
personnelle interrompt, mais qu’elle ne peut anéantir.
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serait fastidieux d’insister, I’Association Britannique pour
lavancement des sciences prit les ascensions scientifiques
sous son patronage. L’astronome chargé de les exécuter
fut James Glaisher. La Société ne pouvait faire un choix
plus heureux, puisque comme Welsh, il était le chef d’'un
grand établissement météorologique. C’est lui qui sous
l'autorité de John Airy dirigeait cet important département
de 1I'Observatoire royal de Greenwich. Dans toutes les
branches du service, il avait apporté des améliorations remar-
quables.

Le Comité de ’Association avait commencé par s’adresser
4 Green. Mais le Nassqu ayant crevé pendant qu’on le gonflait
pour organiser le premier départ; on déclara tout d’une voix
qu’il était trop vieux ainsi que son aérostat; on le congédia
et on donna la tache de pilote & Henry Coxwell, I’aéronaute
anglais le plus réputé de I’époque apres celui dont I'4ge avait
terminé la carriére.

\Green se résigna 4 prendre sa retraite; il habitait dans
un quartier du nord-est de Londres une jolie maison de
campagne qu’il avait appelée Aerial Villa et ou il vivait avec
son Nassau. Quelques années plus tard, nous allames le
visiter. Il nous recut avec une cordialité touchante et nous a
donné une foule de conseils dont nous avons fait notre
profit; il nous raconta aussi des anecdotes trés curieuses,
dont nous ferons usage. Quoiqu’il se doutat bien qu’il était
arrivé au bout de sa carriére, il se portait & merveille, et
nous parla de l'avenir de I'aérostation avec une sérénité tou-
chante.
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CIIAPITRE X

LES VOYAGES AERIENS

Le volume des Voyages aériens publié en 1870 par la
maison Hachette renferme I'histoire de plus de soixante expé-

ditions aéronautiques exécutées en France et en Angleterre,

pendant les six ou sept
années précédant son
apparition. Toutes ces
excursions  avaient
pour but d’étudier la
constitutiondel’atmos-
pheére et les condi-
tions dans lesquelles
les ballons peuvent
étre employés pour le
sport, la science et
Part. C’est une collec-
tion unique dans son
genre, dans laquelle

C’est le diable.

les voyageurs eux-mémes prennent la parole pour faire confi-
dence au public de leurs impressions, de leurs remarques et
encore quelquefois de leurs découvertes.

Cet ouvrage accompagné d'illustrations dont quelques-unes

sont en chromo-lithographie, et de diagrammes, donne une
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idée de I'état dans léquel se trouvait la navigation aérienne &
la veille du sieége de Paris.

Le succes en a ¢t¢ bien réel, car ce volume atteint avjour-
d’hui un prix bien supérieur & celui de son apparition. 11 a été
traduit en anglais par Glaisher lui-méme, en allemand et en
suédois. De plus, il a visiblement inspiré une publication ana-
logue faite & lafin du xix°® siécle par une librairie allemande
sous le patronage de 'empereur Guillaume et congu sur un
plan beaucoup plus étendu. En effet, la collection des Voyages
Aériens Scientifiques allemands se compose de trois volumes
in-4°, qui ne comprend pas moins de 80 voyages exécutés par
les membres de la Société Aérostatique de Berlin ; cet ouvrage
monumental se vend 100 marks (125 francs).

Le dernier volume contient les discussions des conclusions
scientifiques auxquelles sont arrivés les savants dont les
impressions de voyage ont été rapportées.

Au nombre de trente, les ascensions de Glaisher forment
la premiére partie des Voyages aériens publiés & Paris. Les
conclusions du savant anglais sont analogues & celles qui ont
été formulées par M. Camille Flammarion dans les 12 excur-
sions scientifiques exécutées avec I'/mpérial, ce magnifique
ballon construit par Eugéne Godard pour le compte de 'Em-
pereur, dont nous avons entretenu nos lecteurs & propos du
Géant.

C’est dans les colonnes du Siécle, alors le journal de 'op-
position républicaine, que M. Flammarion fit paraitre le récit
de ses excursions. Ce littérateur habile sut combiner le véri-
table esprit scientifique avec I’humour parisienne.

De toutes les ascensions de Glaisher, la plus intéressante
et la plus dramatique fut certainement celle du 5 septem-
bre 1862 dapns laquelle il perdit connaissance aprés avoir
dépassé laltitude de 8000 metres. -
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Glaisher dans gy pacelle.
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(Vest cet incident caractéristique qui fut 'origine de em-
ploi du gaz oxygéne pour vaincre les effets de la raréfaction
de I'air qui devient de plus en plus terrible & mesure que la
hauteur s’aceroit.

L’emploi de 'oxygeéne double presque I’étendue de la zone
que les enfants de la terre peuvent explorer sans danger;
mais au dela, la dépression de l'air reprend ses droits; ceux

Zhonied A2~ "

Premier départ de M. Flammarion.

qui voudraient étendre outre mesure les bénéfices de cette
innovation, compromettraient infailliblement leur existence.

Camille Flammarion eut quelque peine & décider le maré-
chal Vaillant, ministre de la Maison de I’Empereur, & accorder
l'autorisation de se servir de I'fmpérial. 11 fallut revenir trois
fois ala charge d'une fagon pressante pour triompher des rai-
sons spécieuses que ce grand personnage opposait & une
demande si inoffensive et compromettant si peu les institu-
tions que la volonté nationale nous avait données aussitot
qu'elle avait 6té éclairée par le coup d’Etat.

C’est le jour ou la féte de PAscension de Jésus-Christ était
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célébrée en 1867 que le jeune astronome regut le baptéme de
air.

Piloté par Eugéne Godard, il n’eut 4 souffrir d'aucun inci-
dent facheux. Il admira & son aise les splendeurs du firma-

Mirage obscrvé en ballon par M. Flammarjon.

ment, et les spectacles qu'il contempla plus d’une fois exer-
ctérent une heureuse influence sur le développement de son
talent naissant. Que d’astronomes qui prennent les ballons en
horrcur et restent cramponnés au sol de leurs observatoires
auraient besoin d’aller goater, eux aussi, le réveil des hautes
régions! En effet, un des plus grands avantages de Paérosta-
tion, le plus essentiel peut-étre, n’est-il point de servir au
développement moral et intellectuel de 1’étre humain? Il faut,
en effet, que I'hote de la nacelle soif pétri d’'une pate spéciale
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pour que son intelligence ne soit pas éveillée par les scénes
émouvantes qui se déroulent devant lui, et que les étoiles
fassent inutilement briller devant son il les splendeurs de
leurs rayouns.

Ainsi que P’a dit avec tant de ratson un philosophe qui a
plus d'une fois quitté la terre : « L’aéronaute voit bien qu’il
ne s'approche pas du ciel, qui fuit constamment devant lui,
- mais son cil intérieur
lui dit qu’il s’approche
de plus en plus de
Dieu. »

Silon voit de plus
en plus la grandeur de
la nature en aperce-
vant simultanément la
petitesse des gran-
deurs humaines, rien
n’'égale la portée mo-

rale du spectacle dé-

Napoléon vu d’en haut.

‘ crit par Flammarion
lorsqu’il plane au-dessus de la colonne Vendome.

Un contraste puissant et des plus instructifs est tiré immé-
diatement dela comparaison d’une descente au milieu d'un trou-
peau de moutons et d'une autre & Barbizon, prés d’une réunion
de paysans. Les brutes daignent a peine regarder 'objet qui
tombe du ciel et ne se préoccupent que de ne point étre écra-
sées. Les étres humains, au contraire, s’empressent autour
des voyageurs et ne se déclarent satisfaits que lorsque des

\ascensions captives, auxquellesils ont pris part, leur permettent
d’'avoir comme un avant-goit des spectacles que 'on admire
~ dans les cieux.

M. Camille Flammarion s’est bien donné garde d’oublier
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Auréole des aéronautes (expérience faite par Flammarion).

les premiers aéronautes scientifiques. Il a tenu 4 exécuter une
ascension dans le jardin des Arts et Métiers.
Notre célebre confrére est un des premiers voyageurs
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qui ait vu briller autour de sa téte l'auréole des aéro-
nautes. Aussi, lorsqu’il s’est marié, a-t-il songé aux ballons et
inanguré dans les airs sa lune de miel. Il a mieux réussi que
Saint-Simon, qui avait fait inutilement la méme proposition a
M= de Staél, laquelle 'avait dédaigneusement repoussée,

Il n’est pas jusqu’aux caprices de son pilote qui n’aient
acquis, dans I’année terrible, une portée pratique.

Se rappelant les fantaisies de Blanchard, Godard avait
ajouté A I'/mpérial une série de ballonnets consacrés & Jupi-
ter, & Saturne ou & Mars, dont ils portaient les noms inscrits
en caractéres astrologiques. C'est avec un groupe de trois
aérostats intitulé les Etats-Unis, que 1’ainé de la famille Godard
franchit les lignes prussiennes et débarqua le message de la
Défense Nationale dans les environs d’'Evreux.

Dansunede ses dernires ascensions, des gendarmes devan-
cant les ulhans de Sa Majesté Guillaume I, demandérent &
M. Camille Flammarion ses papiers; il leur répondit, comme
tout aéronaute allait biento6t le faire aux Allemands, en leur
Jetant un sac de lest, au risque de les écraser.

Ses ascensions se terminérent par un voyage de Paris A
Cologne. Il fut fait par escales, et I'astronome-aéronaute fut
recu avec la plus cordiale hospitalité. Rien ne faisait prévoir
qu'une guerre lamentable allait éclater entre deux nations
faites pour se comprendre et s’unir. Mieux qu'une foule de rai-
sonnements, ce voyage aérien montre que Francais et Alle-
mands ne sont séparés que par les intéréts dynastiques qui
ont besoin de les diviser.

Dans les Voyages Aériens, on parle de ballons et d’aéro-
nautes qui ont figuré dans la poste aérienne. Ces excursions,
que seuls les caprices d’Eole ont troublées, sont le pacifique
et gai prélude des performances accomplies en planant au-
dessus de la mitraille.
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Si VImpérial et 'Union n’ont pas figuré dans la liste des
ballons du sitge, c’est parce qu’il a été impossible de les
remettre en état. S’il en a été de méme d'un des grands captifs
de Henry Giffard, c¢’est qu’il a été enlevé par le vent pendant
un gonflement témérairement tenté au milieu d'un ouragan.
Mais le Céleste et le Neptune ontrempli leur devoir ainsi que les
fréres Tissandier, les fréres Mangin, les fréres Godard,
moi-méme et Jules Duruof, dont il est question dans plusieurs
chapitres. On peut dire que les ascensions de 1867-1868-1869,
exécutées devant une Administration indifférente, ont été les
exercices préparatoires ot un noyau d’aéronautes du sidge
se sont formés.

(’est Jules Duruof qui, sorti le premier en ballon, en nar-
guant les projectiles allemands, a donné & tous I’exemple de
I'élan qui fera I'éternel honneur du siege de Paris. Combien il
était digne par son caractére chevaleresque, son esprit aventu-
reux, des hurrahs dont son départ fut salué, lorsque le 24 sep-
tembre 41870, & huit heures du matin, il s’élan¢a au-dessus des
Prussiens! A la mitraille dont on voulait le cribler, il répon-
dait, en véritable enfant de Paris, par la projection de carles
de visite cornées a I'adresse du chancelier du roi de Prusse.

Le détail de ce voyage en ballon fut bientdt complété par
le retour de pigeons voyageurs que l'on avait eu la précaution
d’emposter & Tours; il excita dans la grande ville qu’on voulait

-séparer du genre humain un inoubliable élan de gaieté.

Avant cette performance historique qui termina sa carriére,
le Neptune était déja un ballon célebre, digne qu’on lui fit les
honneurs de la Légende, commme nous le verrons au cours du
chapitre suivant.
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CHAPITRE XI

LES PREMIERES ASCENSIONS DE JOUR PENDANT LE SIEGE

L’ASCENSION DE GAMBETTA

L’inauguration du monument de la Poste aérienne, di au
gerand sculpteur DBartholdi, marque une époque glorieuse
pour la France dans I'histoire de ’aérostation. Car ¢’est incon-
testablement aux aéronautes que I'on doit Ia prolongation du
siecge de Paris. C'est parce que la ville-lumiére n’a point été
privée de son rayonnement sur le monde qu’elle a donné un
exemple inoubliable de constance et de foi républicaines. Cest
peut-étre parce que cet enthousiasme a été poussé trop loin
que la grande cité n’a pu accepter sans protestation une capi-
tulation devenue nécessaire.

Mais ces événements appartiennent beaucoup plus a
I'histoire générale qu’a la conquéte de I'air. On ne peut les
apprécier sans entrer dans une foule de considérations poli-
tiques et stratégiques dont le détail, fort intéressant sans
doute, nous ferait perdre de vue le but principal de cette
étude. Notre mission est surtout de montrer le développe-
ment de la navigation aérienne pratique, de faire assister le
lecteur & l'introduction progressive de l'art et de la science
humaine dans la libre atmosphére. Nous n’examinerons done
ce groupe d'ascensions si pittoresques, si glorieuses et
auxquelles nous nous ferons toujours un honneur d’avoir par-
ticipé, qu’au point de vue des conséquences que l'on doit en
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tirer pour déterminer la maniére dont les aérostats peuvent
étre employés dans 'avenir.

Dés que le Conseil des Postes fut convaincu que I'en-
nemi avait résolu un probléme stratégique que l'on croyait
insoluble, ef rendu hermétique en quelques heures le blo- .
cus de Paris, il songea naturellement & employer les ballons.
Aprés une discussion des plus intéressantes, il fut décidé
que l'on chargerail de la premiére expédition l'aéronaute le
plus habile et le plus hardi qui se trouvait & Paris; il
était indispensable en effet de débuler par un succes
éclatant.

Pourquoi l'arrivée heureuse des vingt premiers ballons
qui, malgré quelques incidents, ont rempli leur mission, a-t-
elle fait perdre de vue au Gouvernement la nécessité de ne
jamais négliger l'instruction des pilotes auxquels on confiait
les messages de la République ? Pourquoi laissait-on les chefs
de station, au lieu de faire exécuter aux éleves des ascen-
sions captives ou libres, se borner a leur montrer dans une
nacelle accrochée au mur d’une gare, la maniére d’ouvrir la
soupape et de jeter du sable ?

Le choix du premier aéronaute de la République était
excellent. Jules Duruof avait donné maintes preuves de son
-courage et de son habileté. Mais la plupart de ses valeureux
collégues ont été des débutants auxquels PAdministration ne
crut pas devoir enseigner les rudiments de I’art qu’ils étaient
appelés & appliquer.

Dans une ascension récente, exécutée A Calais, Duruof
avait renouvelé 'expérience de Robertson au-dessus de la
Néva, il s’était laissé porter sur la mer du Nord par le courant
inférieur et était revenu sur le continent en utilisant une brise
soufflant dans une région plus élevée et ramenant au contraire
du large vers la terre. Il avait tenu & exécuter sa descente au

~
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pied des falaises dans une situation pittoresque convenant &
son esprit aventureux.

Quelques mois plus tard, son ballon le Neptune s'élancait
du jardin des Arts et Métiers avec l'iniention d’exécuter une
expérience émouvante. Le veeu de I'aéronaute fut accompli,
mais son voyage nedul point son éclat & la réalisation de ses

Le Neptune s’élancant du Conservatoire des Arts et Métiers.

desseins. L’observation capitale fut suggérée par un tour cri-
minel qui lui fut joué. Un jaloux dont le nom est resté ignoré,
avait attaché & un des arbres voisins une des cordes d’équateur
dont le ballon était muni. Comme l'étoffe était solide, le
Neptune n’avait pas crevé, mais le ballon n’était plus vertical
et appendice était remonté vers I’équateur et se trouvait
engagé dans le filet. Désireux de voir ce qui se produirait,
Duruof était parti et son ascension donna lieu 4 une des
observations les plus instructives qui aient été jamais exc-
cutées. En effet, il fut prouvé que des hommes lancés dans
I'espace ne retombent point en chute libre & la surface de la
terre ; soutenus par la force vive déposée dans leur corps, ils
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s'en approchent assez doucement pour étre mollement déposés
sur le gazon.

Le vent était violent et la corde d’ancre avait une solidité

a toute épreuve. Lors de la descente, un des bees de 'organe
d’arrét s’engagea rapidement sous un mur. Le ballon s’écrasa
contre son filet et 'appendice se ferma hermétiquement. Sous
la pression de la tempéte, le ballon creva. Duruof qui était
debout sur le bord de la nacelle fut projeté de la hauteur des
tours Notre-Dame. Il arriva a terre sain et sauf, aprés avoir
exécuté sur une échelle géante I’expérience de ’'homme-canon.
Appartenant & une famille aisée et fils unique, Duruof
avait la passion de ’aérostation. Son gott ne 'abandonna pas
aprés le siége de Paris. I1 lanca, de la place de 'Hotel-de-
Ville, quelques ballons dont les Communards se sont servis
pour envoyer des proclamations en province. Lorsqu'e lordre
fut rétabli, il fut arrété et traduit devant un conseil de guerre.
-Nadar, prévenu, prit noblement sa défense ; il n’eut qu’a
raconter ce qu’il avait fait pour obtenir son acquittement a

I'unanimité.

Duruof avait le earactére d’un paladin. Le 14 juillet 1873,

il devait exécuter a Calals une ascension publique; comme le
vent soufflait en plein sur la mer du Nord, le maire avait
remis [’ascension, mais quelques personnes ayant mis en
doute le courage de Duruof, celui-ci, qui les entendit, tint &
partir et sa femme tint a partager son sort. Les deux époux
furent lancés avec une vitesse formidable au-dessus des flots.
Ils passérent en l'air toute la nuit. Le lendemain matin, le
Tricolore qui était épuisé se mit en trainage. Heureusement,
une barque de pécheurs anglais éfait en vue. Les braves
marins sauvérent les deux héros. On les ramena triomphale-
ment en Angleterre avec leur ballon. A celte occasion, le
Palais de Cristal offrit & Duruof une ascension pour laquelle
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LES PREMIKRES ASCENSIONS DE JOUR PENDA
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enthousiasme merveilleux. La population de Londres n'avait
pas négligé cette occasion de montrer sa sympathie pour les

M. et M= Duruof dans la nacelle du ballon le Tricolore, descendu a lu surface de la
mer (1¢* septembre 1874). Dessin de A. Marie, d’aprés un croquis d’Albert Tissan-
dier exécuté sur les reascignements de M. J. Duruof. :

aéronautes francais. Cette ovation rappelail au premier aéro-
naute du siege, me disait-il, ce qu'il avait vu et entendu a
Paris, lors de septembre 1870.
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Lorsqu’il s’enleva de la place Saint-Pierre, les cris de
Vive la République! avaient suivi I'aéronaute jusqu’au sein
des nuages s’il avait daigné s’y cacher. Mais il tenait 4 bien
se montrer et il envoyait aux ennemis une pluie de cartes
portant son nom et celui de Nadar. Ce dernier était le promoteur
de la station de la place Saint-Pierre; il montra le zéle le plus

Départ de Duruof du Palais de Cristal.

ardent, le plus patriotique, et se retira avec éclat pour pro-
tester contre les départs nocturnes qui, comme nous le verrons,
ont rendu tous les dévouements inutiles au point de vue
stratégique & l'instant décisif, ruiné le service aérien, empé-
chant au moment psychologique armée de provinee de pou-
voir combiner ses mouvements avec ccux de 'armée de Paris.
Le Chanecelier du Roi de Prusse concut une vive irritation
de cet incident dont il cofnprit immédiatement la portée.
Espérant agir par la terreur, M. de Bismarck publia un

décret déclarant que les aéronautes francais, saisis par les
troupes de la confédération de I’Allemagne du Nord, seraient

fusillés comme espions. Cette mesure, tout a fait contraire au
‘droit des gens, aurait cotté la vie a un grand nombre d’aéro-

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



100 IIISTOIRE DE LA NAVIGATION AKRIENNE

nautes du siége, au nombre desquels nous comprendrons
deux de la Normandie, deux du Galilée, trois du Daguerre,
ceux de la Ville de Paris et du Général Chanzy. Elle aurait
done fait treize victimes.

Mais cette annonce n’était que comminatoire. Au lieu d’étre
mis & mort, les aéronautes furent aussi bien traités que les
autres prisonniers de guerre. Un d’eux tombé, en Baviére et
interné & Munich, aurait méme épousé une jeune Allemande
8’1l y avait consenti.

Mais, se doutant bien que les menaces ne sufliraient pas,
les Allemands avaient pris immédiatement des mesures fort
intelligentes pour s’emparer des ballons de la défense et pour
imiter la chevauchée du duc d’Orléans lors de I'atterrissage de
Charles & Nesles. Ces rallye-ballons étaient d’autant plus
redoutables que les uhlans étaient guidés par un systeme de
télégraphes électriques militaires établi avec une admirable
activité et une intelligence digne d’éloges. En outre, les
cavaliers allemands ne craignaient pas de faire des raids treés
hasardés dans les parties du territoire qu’ils n’occupaient point
encore. |

Eugene Godard et Nadar firent merveille. En dix jours
des ballons furent taillés, cousus, vernis et séchés.

Le premier de ces ballons était réservé 4 Gambetta qui
attendait avec impatience le moyen de quitter Paris, pour
réveiller la province encore engourdie.

Le Journal Officiel annonca le départ du Ministre de.l'inté-
rieur et de M. Spuller, son secrétaire, pour aller & Tours
représenter officiellement le Gouvernement de la® Défense
Nationale au sein de la délégation.

L’air était si calme que Gambetta dut attendre deux jours
avant d’effectuer son départ de la place Saint-Pierre. Un
citoyen américain, qui avait fait construire a ses frais un
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ballon pareil, fit son ascension au méme inslant dans le but
de diviser l'attention de 'ennemi.

L’aéronaute du voyageur aérien étranger comprit la néces-
sité de s’éloigner notablement de la place assiégée. Le pilote
de U'Armnand Barbés qui portait la fortune, non point d'un
César, mais celle de la République francaise, ne partagea pas
ce point de vue, ce
qui faillit amener une
catastrophe.

Au départ, la foule
était encore plus gran-
de, s’il "est possible,
que celle qui assistait
a celui du premier
aéronaute du siege. A
peine les deux ballons
se furent-ils éloignés
que 'on vit Paérostai

de Gambetta s’ap-

Les pigeons lancés par Gawbetta en cours de route.

procher de terre et
I'on crut que, percé par une balle ennemie, il allait étre
capturé.

Heureusement, un pigeon lancé par le Ministre en cours
de route, rassura bientdt le Gouvernement.

L'Armand Barbés ne s’était approché de terre que parce
que son pilote se croyait hors d’atteinte des Allemands. II
avait jeté 'ancre & Creil. Heureusement, de braves paysans
accoururent et apprirent & Gambetta qu’il allait étre infailli-
blement capturé s’il ne se hitait de reprendre son vol, les
ennemis étaient en grand nombre & quelques portées de
fusil.

La seeonde ascension fut {rés rapide. Pour lactiver,
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Spuller sacrifia sa pelisse fourrée et une balle effleura la main
de Gambetta. ‘

Ce triste pilote était un vieux forain, qui avait fait plus de
cent ascensions, mais qui ne faisait que monter et descendre.
Il ne se trouvait bien qu’a terre et la prolongation du voyage
'épouvantait. Dans son désir d’atterrir, il confondait le
casque pointu des Prussiens avec la casquette de nos braves
francs-tireurs. Afin de le faire tenir tranquille, Gambetta
fut obligé de lui déclarer qu’il lui bralerait la cervelle s'il
s’avisaitde toucher a la corde de soupape sans son autorisation.

Enfin, de guerre lasse, voyant que l'on passait au-dessus
d'une vaste plaine parsemée de quelques bouquets de bois,
Gambetta accepta de descendre.

Est-ce par hasard ou par malice pour se venger d’avoir été
ainsi contrecarré? le pilote opéra sa descente sur un chéne de
la fagon la plus malhcureuse que P'on puisse imaginer. Les
descentes dans les arbres offrent toujours certaines difficultés.
Le ballon y subit généralement de graves avaries. Celle de
I'Armand Barbeés fut extrémement mouvementée. En effef,
le ballon s’engagea dans une fourche formée par deux mai-
tresses branches entre lesquelles la nacelle incrustée resta
en quelque sorte prisonniére. Les trois voyageurs aériens
sur la téte desquels le ballon était descendu, se trouvaient
pour ainsi dire en cage. Ils ne pouvaient sortir de leur
prison sans un secours exlérieur, et ils ne voyaient rien de
ce qui se passait autour d'eux. « Vive la République! »
s'écria Gambeita. — « Vive la République! » répondirent
cent voix. Gambetta pouvait se croire sauvé. Il ne Détait
pourtant pas encore. Lorsqu’il était passé au-dessus dun
camp prussien, aprés sa réascension de Creil, I'Armand
Barbes avait ét¢ salué par la vive fusillade qui avait failli
blesser Gambelta, et des uhlans s’étaicnt mis a sa poursuite.
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Ils arrivaient en grand nowmbre a l'endroit oa U'Arnand Bar-
bes avait atterri.

Sans le patriotisme du maire d'Epineuse, M. Dubuf, et

L’Armand Barbés passant au-dessus d'un eamp prussien (14 octobre 1870).

Pactivité avec laquelle il avait amené son tilbury, la France
aurait eu a déplorer une catastrophe au lieu d’un triomphe.

C’est & partir de l'arrivée de Gambetta & Tours que la
Défense Nationale a pris ce caractére d’héroisme, auguel les
oficiers allemands rendent hommage dans le récit rédigé par
le Grand Etat-Major, et qui ajouta beaucoup au mérite de leur
stratégie. On aurait dit que le dieu Mars lui~-méme était sorti
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de la ville investie pour rendre aux Francais paralyeésturdenr
et ['¢lan des légions républicaines délendant la Convenlion
Nationale.

Ce n est point 4 nous qu’il appartient de tracer ce magni-
fique tableau, que l'on peut trouver dans la Guerre en pro-
vince, écrite par M. de Freycinet. Nous ne pouvons que donner
des éloges a4 l'euvre du savant académicien et les circons-
tances que nous allons rapporter ne feront que confirmer les
enseignements précicux que Uon y découvre.

Lorsque Gambetta a quitlé Paris, il avail pris connais-
sance du plan arrélé par le général Trochu, lequel était,
comme on le sail, conforme aux régles d’une excellente stra-
tégie, mais ne pouvait tenir comple de la géographie morale
de la France en ce moment critique.

Comme on le sait depuis I'enquéte parlementaire du 4 sep-
tembre, ce plan fort plausible consistait 4 effectuer la grande
sortie en opérant constamment le long du cours de la Seine
sur laquelle on avait réuni une flottille de canonniéres assez
formidablement armées pour entrer en ligne d'une facon ter-
rible. Gambetta était parti convaincu de la nécessité de mettre
a exécution les manceuvres projetées. Mais, lorsqu’il fut arrivé
3 Tours, il ne tarda pas a reconnaitre que cette méthode nc
pouvait étre utilement suivie. 1l envoya donc & Paris des
dépéches dans ce sens, et il se mit & exécuter des opérations
militaires qui ont fail leur preuve, puisqu’elles ont conduit a
la victoire de Coulmiers et & la reprise d’Orléans.

Voyant que Gambetta ne suivait point le plan adopté, le
général Trochu envoya M. Ranc & bord du ballon le Jean
Bart pour lui adresser des représentations. M. Ranc, républi-
cain fort ardent, victime de la Loi de Sireté générale, était
alors adjoint & la mairie du IX* arrondissement.

Comuwe Gambettacontinuait ses préparatiis, Trochu envoya
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un second personnage pour faire connaitre au gouvernement
de Tours la nécessité de ne point renoncer au plan stratégique
adopté primitivement. .

Le Jean-Bart sortant de Paris pendant le si¢ge (ascension de M. Ranc).

Si le voyage de M. Ranc qui fut piloté trés habilement par
Albert Tissandier, se passa sans incident notable, il en ful
autrement du second envoyé du Gouvernement, M. de Kératry,
ancien préfet de police, qui venait de partir en ballon, chargé
d'une mission diplomatique auprés du général Prim, alors
dictateur en Espagne.

Cet éminent patriote eut le pied foulé pendant Patterris-
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sage dirigé par un aéronaute maladroit. Cet accident entrzina
un retard de quelques jours dans 'arrivée du représentant de
la République francaise. Lorsqu’il se présenta a Madrid, le
général Prim venait de s’entendre avee M. de Bismarck ; il avait
signé l'acte par lequel le jeune fils du roi d'Italie était appelé
a la couronne d'Iispagne. C’est peut-étre se faire une illusion
que de croire que l'issue eat été différente sans ce malencon-
treux accident ; ¢’est pourlant ce que le récit de Kératry lais-
serail supposer.

Quelques jours aprés 'ascension du préfet de police, son
ancien sccrétaire général, M. Antonin Dubost, actuellement
Président du Sénat, s'éleva a bord du La Fayette a la garc
d’Orléans dans le but que nous indiquons plus haut de rap-
peler & Gambetta le plan du gouverneur de Paris. M. Antonin
Dubost reconnut que Gambetta avait raison et il ne songea
qu’a s’appliquer & aider le Ministre de l'intéricur dans la noble
tache qu'il remplissait avee tant de dévoucment et de succes.
Il fut nommé préfet de 1'0Orne et se rendit & Alencon qu'il
défendit avec acharnement. La ville ne capitula, aprés un
assaut en regle, que quelques jours avant la reddition de
‘Paris.

L'ascension du La Fayette offrit des incidents du plus haut
intérét, tant au point de vae aérostatique qu’a celui de 'esprit
des populations. '

Le pilote était un de ces admirables matelots dont le
dévouement, & défaut de la science aérostatique, était sans
bornes. Mais Eugéne Godard, qui présidait aux départs des
marins requis comme capitaines aérostiers, avait prétendu
que 'éducation du matelot était loin d’étre suftisante pour lui
permettre d’opérer son /ldchez tout. On attacha P'aérostat
& un cable gqu'on laissa filer une frentaine de métres et dont
Pextrémité était retenue & terre, on trancha brusquement celle
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corde et le La Fayetle bondit dans les nuages avec la vitesse
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d’un projectile. 11 y plana pendant plusieurs heures sans que
les passagers apercussent une seule fois la terre.

Lorsque les aéronautes commencérent & apercevoir le jour,
ils se déciderent & se rapprocher de terre. Mais & peine étaient-
ils arrivés & quelques centaines de metres qu’a leur profonde
surprise ils furent accueillis par une vive fusillade émanant
d'une troupe de paysans qu'ils surent plus tard appartenir aux
environs de Vitry-le-Frangois.

(ependant, tout en continuant leur atterrissage ils multi-
plierent leurs cris de Vive la France et agitérent ostensible-
ment le drapeau tricolore. Ges démonstrations auxquelles prit
part avec énergie M. Gaston Pruniére qui était alors secrétaire
du futur Président du Sénat, arréterent cette fusillade et les
explications qui suivirent éclaircirent ce mystére aussi dange-
reux qu’incompréhensible.

Le ballon le La Fayette avait emporté un grand nombre
d’exemplaires d’une proclamation rédigée en allemand enjoi-
gnant aux soldats de I'Allemagne du Nord d’abandonner le roi
de Prusse pour suivre les nobles inspirations de Viclor
Hugo.

Quelques-unesde ces feutlles d'impression, jelées au hasard
atitre de lest, étaient venues échouer entre les mains de nos
paysans qui, ne comprenant pas un seul mot au texte, crurent
que le ballon qu'ils apercevaient était monté par des uhlans,
auxquels ils faisaient cette réception peu cordiale.

Ce malentendu éclairei, nosbraves compatriotes réparérent
leur erreur en se mettant corps et 4&mes a la disposition des
voyageurs qui, griced ce dévouement, réussirent a traverser les
armées allemandes et & rejoindre I'Etat-Major francais.

L'idée de lancer des proclamations en langue étrangeére
avait été suggérée & notre incomparable poéte Hugo par Louis
Blane, l'ancien et céleébre proscrit qui venait d'étre nommé
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représentant de la République francaise auprés du peuple
anglais.

Paris se trouvant hermétiquement bloqué, Louis Blanc
n’osa pas affronter les périls d’'une sortie & la Gambetta, il

N Le Louis Blane au-dessus des nuages.

s

renonga plutét & se rendre & son poste et malgré toutes les
priéres de ses amis, il se borna a rédiger une proclamation ala
nation britannique, dans le but de l'engager a défendre la
France.

Cette pitce historique fut confi¢e & un ballon piloté par
Eugéne Farcot et que celui-ci crut agir habilement en le bapti-
sant le Louis Blanc. )

[ résulta de cette circonstonce un pénible quiproquo. Les
amis de la France crurent que c’était un Louis Blanc en

chair et en os qui était parvenu en Belgique; ils se rendi-
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rent en grand nombre & la gare de Charing-Cross et leur
désappointement fut immense et accablant quand ils surent
gu’au lieu del'envoyé de la République francaise ils n’avaient
: l.aire qu'a un Louis Blanc en baudruche.

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



CIIAPITRE XII

LES ASCENSIONS NOCTURNES DU SIEGE DE PARIS

Les ascensions nocturnes sont le triomphe des habiles
aéronautes qui savent organiser des spectacles treés attravants
et sans danger, lorsque I'on s’y prend adroitement. Ne suffit-
il point d’emporter dans les airs quelques feux de Bengale
pour attirer un public. La nuit, les vents sont généralement
moins violents que pendant le jour. Le coup d’ceeil qu’offre
le ciel est alors des plus attrayants. Pour peu que 'on s’éleve,
les étoiles acquiérent un volume inconnu dans les Observa-
toires de nos régions. De son colé, la terre semble jalouse
d’atliver lattention du voyageur aérien. Il suffit des feux
allumés par quelques charbonniers exploitant une forét pour
offrir un de ces spectacles que I'on n'oubliera jamais. Les che-
minées des hauts fourneaux ressemblent a de véritables vol-
cans. L’on a en miniature le tablean qui se déroulerait si
'on planait au-dessus du Vésuve en éruption.

Les ascensions nocturnes étaient méme trés favorables
pour envoyer des pilotes connaissant la manceuvre du ballon,
dans la direction de I’Allemagne ou des pays occupés par
I’ennemi. Mais dans ce cas, l'aérostat ne devait point étre
surchargé de sacs de lettres, et les aéronautes pourvus d'une
blouse de paysan. Il élait i/ndique’ que la descente se serait
effectuée dans des bois ou des lieux déserts, en devancant le
lever du soleil. Aprés avoir mis pied a terre les messagers de
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la poste auraient da décharger le ballon d’une partie suffisante
de son lest et le lancer dans I'espace afin de donner le change
a 'ennemi sur 'endroit ou ils avaient pris terre. Pour accom-
plir leur mission et porter les dépéches au Gouvernement,
ils avalent le droit de compter sur l'intelligence et le bon
vouloir des habitants du pays, en quelque coin du territoire
que se fut terminée leur ascension. Les lettres méme
auraient pu étre transportées si 1'on avait employé pour les
correspondances envoyées de Iaris le systéme de la photo-
graphie microscopique, qui avait si bien réussi pour celles
qui arrivaient de province par pigeon. En effet, grace & un
systéme ingénieux imaginé par le photographe Dagron, un
pigeon de la République ramenait & Paris plus de 100000 dé-
péches qui ne pesaient pas plus d'un gramme et qu’on
déchiffrait au Ministére de l'intérieur en emplovant Passis-
tanee d'un microscope éclairé 4 la lumiére oxhydrique. On se
demande comment la Poste de Paris n’a pas eu l'idée de
généraliser le systéme qui fonctionnait si bien et d’en établir
la contre-partie. On aurait évité ainsi bien des malheurs.

On ne tenait aucun comﬁte de la direction du vent, et les
ballons que les caprices d’Eole conduisaient dans I'Est et
méme en Allemagne étaient exactement équipés comme ceux
qui étaient pous\sés en Picardie ou en Touraine.

(Uest ainsi que les Allemands purent s’emparer des ballons
le Général Chanzy et la Ville de Paris, qui ont été expédiés de
nuit ainsi que beaucoup d’autres lancés dans la derniére partie
du siege; leur cargaison de dépéches et de lettres, dont le
contenu n’avait méme pas été vérifié, fut capturée.

Cette idée funeste des départs nocturnes a été inspirée par
la perte du Galilée, saisi le 12 novembre en plein jour dans
les environs d’Evreux.

Cette catastrophe fut d’autant plus retentissante que parmi
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les lettres qui tombeérent entre les mains des ennemis, il s'en
trouva une écrite par un des principaux membres du Gou-
vernement donnant & entendre que les autorités supérieures
n’attenda’e 1t que le moment favorable pour capituler. Cette
coupable missive fut publiée dans le Journal Ufficiel de occu-
pation allemande.

La capture de la Normandie, premier ballon qui tomba
quelques jours plus tot entre les mains de 'ennemi, ne produi-
sit aucun effet, parce que cet aérostat est parti de jour dans
la direction de la Lorraine et descendu aussi de jour dans les
environs de Verdun un peu aprés midi, on devait évidemment
considérer sa capture comme inévitable.

Il n’en fut pas de méme pour la prise du Daguerre et du
Niepce. Ces deux aérostats partirent ensemble le 12 novembre
a midi et eurent un sort semblable. Le premier parce qu’il
s’était tenu beaucoup trop preés de terre et avait été percé par
des balles allemandes qui n’auraient produit aucun effet si
I'aéronaute avait exécuté son ascension a 2000 ou méme
1 000 metres. C’est une manceuvre éminemment facile avee
des aérostats ayant une quantité de lest suffisante, puisqu’on
avait soin de prévenir les pilotes qu’ils étaient autorisés &
disposer de leurs paquets de lettres comme s'ils eussent été
du sable.

Ce qui aggrava la panique dans une proportion tout & fait
déraisonnable, c’est que le comte de Moltke avait fait cons-
truire un canon & ballon, dont 1l exagérait beaucoup la puis-
sance dans des articles que la Presse francaise se hata de
reproduire.

Cest probablement sans fondement que le major Moede-
beck attribua a lintervention de cet engin la capture du
ballon dont nous venons de parler, événement que M. de Bis-
wnarck exploita avec une prodigieuse habileté.
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De violentes protestations se produisirent contre ceite
décision, mais on n’obtint aucun résultat. C'est seulement
apres les catastrophes que nous allons rapporter que la
méthode fut modifiée d’'une facon intelligente a la suite de
I'invitation d'un i}lustre astronome.

Dans le noble but de montrer que la République francaise,
malgré les maux qui l'accablaient, prenait toujours un vif
intérét au progrés des sciences, le Gouvernement chargea
M. Janssen, aujourd'hui directeur de I'Observatoire de Meudon,
de photographier I'éclipse de soleil des derniers jours de
décembre 4 Oran, ou elle était totale.

Dés qu’il apprit la résolution du Gouvernement francais,
M. de Bismarck s’empressa, hatons-nous de lui rendre justice,
d’envoyer un passcport & Pastronome. Celui-ci refusa noble-
ment une offre aussi honorable, mais il exigea que 'on lachat
le Volta deux heures seulement avant le lever du soleil. En
modifiant ainsi le plan grossier imagin¢ par I’Administration
des Postes, on échappait aux ennemis pendant que 'on fran-
chissait ses lignes, mais on y voyait clair lorsque 'on appro-
chajt des cotes, et 'on pouvail organiser sa descente en terre
ferme.

Sans cette ingénieuse innovation, M. Janssen ett été peut-
étre lui aussi victime de son patriotisme ct de son dévoue-
ment 4 la science. En effet il prit terre prés de Savenay, &
quelques kilometres des bords de la mer.

Sa descente fut heureuse, et aucun de ses instruments ne
fut endommagé. Non seulement M. Janssen échappa & une
mort presque certaine, mais la méthode qu'il imagina rendit
le méme service & quelques-uns de ses compagnons d'armes
aériens. En effet, le Steenackers, parti de la gare du Nord &
yquaire heures du matin, atterrit en vue du Zuydersée, de
maniére que 'équipage eut le temps de couper les cordes qui
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retenaient la nacelle au filet et le ballon seul se perdit dans
I'Océan Boréal.

La méthode des départs nocturnes, excepté lorsque le
vent soufflait de 'Est méme, avec les précantions que nous
avons indiquées, avait en outre I'immense inconvénient de
cacher le ballon-poste aux regards des patriotes francais.
C’est avec bonheur qu'ils voyaient flotter dans l'espace le
pavillon national, qui leur indiquait que Paris luttait tou-
jours. Ils ramassaient comme une manne céleste les pro-
clamations et les journaux qui tombalent de la nacelle.

Le premier départ nocturne fut exécuté a la gare du Nord
le 18 novembre & onze heures du soir. Le Général Ulrich était
piloté par un vieux praticien, nommé Lemoine, qui sut main-
tenir le ballon en 'air pendant neuf heures, malgré la pluie et
la neige. De plus, il étail constamment ballotté par des vents
furieux de direction opposée. 1l atterrit & 34 kilomeétres an
nord-est de Paris en pays occupé par une garnison allemande.
Cependant le dévouement des habitants était si grand que
I’on vit jusqu’a quel point I’Administration des Postes pouvait
compter sur le patriotisme des populations francaises. En
effet, 'équipage composé de 4 personnes et les dépéches par-
vinrent au quartier général francais. Le ballon lui-méme fut
caché et 'Administration en prit possession aprés la guerre.

Le départ de I'Archimeéde, second ballon'nocturne,'eut lieu
le 21 novembre a la gare d’Orléans, et faillit se terminer tra-
giquement. Il avait comme pilote M. Buffet, aujourd’hui pro-
priétaire d’'une grande usine de produits chimiques a Nantes.

Ayant servi & bord du Magenta, comme enscigne de vais-
seau, sous les ordres de l'amiral La Roncicre le Noury,
M. Buffet donna sa démission pour qu’il lui fat possible de.
contribuer a la défense de Paris. Il y retrouva 'amiral qui le
chargea de choisir parmi ses nombreux camarades qui sollici-
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taient la faveur de conduire les ballons, ceux qu’il croirait les
plus capables de forcer le blocus allemand.

Le jeune matelot commenca par inscrire son nom en téte
de la liste, ce qui lui procural’honneur d’étre le premier marin
de la période si dangereuse des ascensions de nuit.

‘ Lorsque 1'Archi -
méde quitta la gare
d’Orléans, il était une
heure du matin, le ciel
était traversé par une
flotte de nimbus trés
bas, filant trés rapide-
ment dans la direction
du Nord-Est; ils furent’
bientot sous les pieds
des voyageurs qui
étaient au nombre de

trois. L’ascension se
Trainage de l'Archiméde sur les bords du Zuiderzée. . .

continua pendant cinq
heures et demie sans que I'équipage de I'Archiiméde ait pu une
seule fois apercevoir la terre.

A six heures et demic, au moment ou le jour commencait &
poindre, I'eeil exercé de M. Buffet voit la mer surgir 4 '’horizon
et son oreille entend le bruit des flots. Criant & ses passagers.
que la descente serarude, il se cramponne & la corde de sou-
pape qu’il tire avec force ; le gaz sort a flot, 1'Archimeéde descend
et frappe le sol avec tant de force qu'un des passagers
recoit sur la téte un coup violent du cercle, et tombe évanoui.
Le ballon était si prés du bord de la mer que s'il avait encore
fait un bond, les trois Francais étaient engloutis dans les flots.

Dans les premiers moments, M, Buffet qui connaissait la
direction dangereuse du vent, se croyuit descendu en terre’
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allemande, et s’apprétait & s’échapper avec ses dépéches, mais
une voix amie qui s’exprimait en frangais le rassure et lui
apprend qu'il est en Hollande prés du chiteau de Hoogstraten,
ou la plus cordiale hospitalité attend les aéronautes.

M. Buffet rejoignit sans tarder Gambetta au Mans qui le
nomma pour le récompenser aide de camp du général de Nan-
souty.-

Le régime des vents violents avait commencé et jamais les
ascensions ne furent aussi rares. G'est le 24 novembre que je
profitai d'une embellie pour partir de l'usine & gaz de Vaugi-
rard. J'avais attendu que le vent portat en Belgique ot j'avais
résolu d’atterrir. Je fus servi & souhait, car & decux heures
un quart j’arrivais & Louvain avec quatre voyageurs : nous
étions & 400 kilometres de Paris.

Par surcroit de prudence, j’avais détaché¢ la corde qui
relic 'appendice au cercle. Lorsque je voulus descendre,
le ballon formait parachute, parce que j'avais oublié¢ de
rattacher 'appendice de maniére que 1'étoffe constituat une
espéce de proue et pit fendre 'air.

Il fallut extraire, beaucoup de gaz et laisser la soupape
ouverte longtemps pour obtenir que commencat le mouve-
ment descendant. Nous acquimes bientét une vitesse verticale
trds grande qui se combina avec la propulsion d'un vent
furieux. La traversée d’une forét fut suivie d'un trainage
accéléré auquel je mis fin en coupant les cordages qui atta-
chaient le cercle & la nacelle. Nous nous arrétimes net aux
applaudissemenls des speclateurs et des cavaliers qui nous
suivaient depuis quelque temps & la piste sans qu'il lear fut
possible de nous joindre.

Le soir, je faisais une conférence publique & Louvain ou
le drapeau tricolore de notre République obtenait une ovation.
Le lendemain, je partais pour Bruxelles et de 1 pour Londres
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ou j'avais l'occasion de constater quel succés aurait obtenu
Jules Favre s'il avalt harangué la mullitude du haul du
piédestal de la colonne de Nelson.

Je me résignais aux malheurs de la Patrie en songeant
aux efforls que j’avais fails pour servir notre cause nationale,

lorsque j’appris quelques années plus lard, en lisant 'ouvrage

Descenle de L'Egatité & l.onvain

de M. de Freycinet, une circonstance qui me plongea dans un
amer désespoir.

Lorsque je commencai le gonflement de mon ballon, j'en-
voyai a I'Hotel des Postes pour recevoir les dépéches officielles,
mais on les refusa en disant que je serais pris, parce que je
partais de jour et que le fameux canon-ballon perforerait
mon aérostat, et que l'on en faisait partir de nuit un autre
qui arriverait sirement. Je manifestal mon mécontentement,
mais Je ne songeals plus & ce qui ¢lait arrivé. Pendant la nuit
du 24 au 25 octobre aprés ma conférence, jétais couché et je
dormais dans la chambre de L'hotel ou j'élais descendu,
lorsque le consul de France vint en personne me réveiller
pour me demander les dépéches qu’attendait Gambetta. Je
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racontai ce qui s’était passé. Aprés avoir écouté avec beau-

coun «d'attention, le consul de France me remercia et se retira.
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Je crus remarquer un grand désappointement de ne pas avoir
la dépéche que l'on m’avait refusée, mais dont il ne m’était
point possible de deviner limportance. Tiant trés fatigué
d'une journée si bien remplie, je m’endormis paisiblement.

Le soir méme, juste & I’heure ou le consul de France me
faisait I’honneur de s’entretenir avec moi, le ballon dont on
m’avait annoncé le départ s’engageait, hélas! sur la mer.

M. Rollier était porteur d'un ordre de marche signé par
le météorologiste des I'ostes. Ce personnage, qui était de fort
bonne fol, et dont il n’est pas utile de révéler le nom, obser-
vait avec soin un petit ballon perdu emportant une lanterne
et qu’il lancait du haut de I’établissement des Phares, prés
du Trocadéro. 11 déterminait la direction de sa trajectoire, sa
vitesse et il rédigeait une instruction pour l'aéronaute en
partance.

Il avait trouvé ainsi que la Ville d’Orléans devait vovager
trois ou quatre heures avant d’arriver sur le bord de la mer.
I est difficile de se faire une idée exacte de la confiance que
ces avis, moins sdrs pourtant que ceux de Calchas?, inspi-
raient aux aéronautes,

Dix jours apreés la Ville d’Orléans, le Jules Favre n° 2,
partait encore de la gare du Nord, le pilote était muni de son
ordre de marche. Ily avaitabord un passager quiétaitingénicur
des ponts et chaussées. Avant 'heure indiquée pour I'atter-
rissage, l'ingénieur aperc¢ut la mer qui, du reste, annoncait
sa présence par le bruit des vagues. Il dit & son guide de
descendre, mais celui-ci refusa, alléguant la consigne. L’ingé-
nieur insista avec une vivacité qu’il est facile de comprendre ;
mais pendant que les deux hommes discutent, le ballon mar-
chait. Bientot il plane au milieu des flots. Il est trop tard

4. Janssen avait regu un avis de cette espéce dont naturellement il ne tint aucun
compte et qui a'heure de son atterrissage, envoyait son ballon au milieu de la Charente.
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pour ouvrir la soupape. Cependant, par un bonheur inoui, le
Jules Favre arrive aun-dessus d'une terre qui était Belle-lle-
en-Mer. Le pilote ne veut pas encore se rendre. 11 tient &
exécuter a la lettre la consigne, mais le passager s’insurge.
1l se jette sur la corde de soupape, il I'ouvre en grand et l¢
ballon atterrit un peu rudement. Par une coincidence bizarre,
le ballon abordait & coté de la maison du frére du général
Trochu. Le passager de la Ville d’Orléans fut moins énergique,
il se contenla de faire des observations & son pilote. Il lui
montra les feux du port ; il le pria d’écouter la voix des flots,
mais l'ordre était formel. De par le météorologiste des Postes
dont la fausse scicnce aggravait 'errcur des déparls noc-
turnes, il fallut quand méme que la Ville d’Orléans suivit jus-
qu’au bout sa fatale trajectoire.

Lorsque le temps marqué par le conseiller des Postes
s'était accompli, la Ville d'Orléans était en mer. On entre-
voyait quelque chose qui ressemblait trop aux vagues pour se
hasarder 4 descendre malgré la consigne qui 'ordonnait.

Dés que le soleil se leva, le doute ne fut plus possible. Le
ballon francais naviguait au-dessus de la mer du Nord.

Bientot ce fut pis encore. Non seulement MM. Rollier et
Béziers avaient les vagues & leurs pieds, mais par un terrible
effet de mirage, ils voyaient encore 1'Océan se refléter au-
dessus de leur téle.

Quand cet effet cessa, une neige abondante et volumineuse
se mit & tomber. Le ballon était tellement alourdi qu’il fallait
épuiser tout le lest disponible pour ne point étre ramené a
la surface de la mer. Dans cette position terrible, les deux
égzarés se laissérent un instant aller & des idées de suicide. Ils
imaginerent de mettre feu au gaz du ballon afin d’étre exter-
minés plus rapidement. Mais ils songérent qu’ils n’étaient point
libres de disposer de leurs vies qui appartenaient & la patrie.
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En ce moment, ils jetérent un regard sur la mer et ils
apercurent un navire qui semblait leur faire des signes de
reconnaissance. Le pilote ouvrit la soupape et la Ville d’Orléans
se rapprocha de la surface des flots. Mais a leur grand déses-
poir, le vent qui les portait était trop rapide pour que le navire
pat les atteindre. Ils n'curcut pas I'heureuse inspiration de
se metlre en trainage sur la mer. Au contraire, ils déta-
chérent les 200 kilo-
grammes de journaux
et de lettres dont leu:
ballon étajt chargé e:
ils s’élancerent a nou-
veau dans la haute
atmosphére.

Les sacs furent
d’abord engloutis,
mais 1ls remontéren’
et nagerent a fleur
d’eau, de sorte que

I’équipage du navire

L. . La Vible v Orledns abundonuc  es o wa VuYageurs
qui était anglals put dans les glaciers du mont Zid.

~

les saisir et le Post-

Office fit la distribution de ces étrangés épaves, 4 la grande
satisfaction du public universel toutes les missives arrivérent
a destination.

Bientét nos deux camarades parvinrent dans la région
glacée ou ils éprouverent des souffrances si horribles que,
voulant & tout prix y échapper, ils ouvrirent de nouveau la
soupape. )

La Ville d’Orléans prit une descente qui s’aceéléra natu-
rellement, parce qu'il n’y avait plus & bord de lest & sacrifier.
Le choc a terre fut terrible, mais il se produisit sur un
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¢norine sapin couvert de neige ou la nacelle se renversa. Les
deux aéronautes roulérent chacun de son coté, pendant que
le ballon les abandonnait.

Nos deux compatriotes ne planaient plus au-dessus de
I’Océan, mais leur situation ne s’était guére améliorée, Ils
se trouvaiemt’ isolés au milieu des glaces du mont Zid, &
400 kilomeétres plus au Nord que Christiania. Heureuse-
ment, ils trouvérent deux indigénes qui leur servirent de
guides et ils se dirigérent & marches forcées sur la capitale du
royaume de Norvége ot leur aérostat ne tarda point & étre
rapporté. 1l avait été découvert un peu plus au Nord, dans un
autre 'glacier.

Sans perdre une minute, sur-le-champ, ils rendirent visite
au consul de France, qui transmit les dépéches & Gambetta
par le télégraphe électrique.

Malheureusement, cette dépéche égarée, qu’on n’avait pas
voulu confier & U'Egalilé, était celle qui envoyait I'ordre de
marche en avant pour appuyer la grande sortie exéculée A
Champigny. Malédiction! elle arrivait trop tard! La victoire
de Coulmiers devenait inutile. L'armée allemande qui avait
assiégé Metz avait fait sa jonction avec celle qui bloquait
Paris! Tout était perdu! la guerre stratégique était finie. Ce
qui commencait, ¢’était la guerre & outrance !

En racontant ces événements lugubres, M. de Freycinet
s'écrie : « Pourquol, pour une dépéche de cette importance,
n’a-t-on pas multiplié les départs et s’est-on borné a envoyer
un seul ballon? »

Cette patriotique exclamation retient la plus terrible lecon
de choses que jamais nation ait regue.

Il est vrai, une autre expédition fut tentée, mais quatre
jours aprés le départ de la Ville d'Orléans, et le Jacquard,
mmonté par le matelot Prince, fut englouti dans I’Océan Glacial.
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Le souvenir de Prince a été consacré par une inscription
monumentale qu'on peut lire dans la gare d’Orléans ou le
Jacquard a été gonflé. 1l en a été de méme de la mémoire du
fusilier Lacaze. Un marbre analogue fut inauguré solennelle-
ment dans la grande salle d’attente de la gare du Nord d’ou
le Richard Wallace est parti.

Il existe encore, bien loin, de nos murs un autre monu-

Les aéronautes de la Ville d’Orldans guidés par des paysans traversent les glaciers
du mont Zid.

ment rappelant le douloureux épisode des départs nocturnes
du siége de Paris. Une colonne a été érigée & Christiania en
I’honneur de l’ascension du mont Zid, qui a établi le record
de la distance qu’elle a conservée jusqu’al’ascension du comte
de La Vaulx (Paris-Moscou) en 1900.

Les habitants de Venray, petite ville du Limbourg hollan-
dais, en ont dressé une autre en 'honneur de la Poste de Pares
qui y est descendue, le 28 janvier, & dix heures du matin, par
un vent violent.

Ce qui caractérise cette grunde époque, ¢’est que nombre

de personnages distingués, outre ceux que nous avons déja
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nommés et qui n'avaient jamais recu le baptéme de I'air, ont
franchi les lignes enncmies et ont montré un grand courage.
Parmi cette pléiade remarguable, nous citerons : Malapert,
professeur d'Economie politique aux Artset Métiers; Lissajous,
célebre physicien, auteur de grandes découvertes en acous-
tique; Youx, professeur de mathématiques ; d’Almeida, fonda-
teur de laSociété de Physique de Paris; Rettlinger, avocat ; de
Jouvencelle, auteur de plusieurs ouvrages scientifiques juste-
ment estimés ; Lemercier de Jauvelle, employé supérieur des
Domaines ; le général de Boisdeilre, ancien chef d’état-major
de I'armée de Paris.

On a souvent fail remarquer qu'en France, le courage
court les rues ; il est bon de montrer que, quand le salut du
pays l'exige, il court les nuages aussi.
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LES ASCENSIONS PRIVEES APRES LE SIEGE DE PARIS

Plusieurs aéronzutes du sicge, parmi lesquels nous cite-

rons les fréres Tissandier, sortis de Paris 'un avec le Céleste,

Iautre avec le Jean Lart,
qul avalent exécuté des
ascensions captives 4
I'armée de la Loire, et
tenté deux rentrées a
Paris en partant des en-
virons de Rouen, oblin-
rent du Gouvernement
le don d’un ballon de
siege. lls organistrent
une série d’ascensions
intéressantes qui furent
décrites dans '//lustra-
tion et les publications
de la Maison Ilachette
avee laquelle les deux

fréres ¢taient en rapport

Gaston Tissaudier.

depuis long emps. La gravure que nous reproduisons repré-

sente un atterrissage plutot mouvementé d'une des ascensions

du Jean Bart. Par une déc s on du Ministre de la guerre, un

autire ballon du siége fut mis 4 ma disposition pour la méme
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raison. Je profitai de cette libéralité pour exécuter (uelques
études aéronautiques que je fis connaitre au public par des
articles et des conférences. Les autres ballons du siége,
ramenés &4 Paris aprés la signature de la paix, auraient fourni
le matériel nécessaire 4 une foule d’expériences intéressantes.
malheureusement, une ascension fut exécutée par Eugeéne
Godard & bord du ballon I'Univers avec plusieurs ofﬁciers.qui
recevalent le baptéme de l'air dans le but louable de se consa-
crer & 'aérostation.

Par suite d’'une série d’erreurs, le ballon était resté exposé
ala gelée pendant lesjours les plus froids del’hiver 1875-1876 ;
dans celte tentative, lorsqu’il se trouva & quelques centaines
de metres de hauteur, ’enveloppe se déchira & la partie supé-
rieure sous l'effort du gaz qui cherchait & se dilater. Une
chute terrible se produisit et la plupart des passagers avec
'aéronaute furent blessés, sauf M. Albert Tissandier, ainsi que
nous l'avons déja dit. Cette catastrophe fut le signal de la
mort de tous les ballons ; ces aérostats furent déchirés, et ven-
dus aux chiffons. Quant au pilote de I'Univers, il supporta les
conséquences de cette faute dont il n’était pas 'auteur, il fut
disgracié et I'on se priva des services du plus habile praticien
del’époque. On n’¢tpargna quele Vollaque M. Janssenréclama;
il figura & I’Exposilion Universclle de 1900, et fait partie des
collections de I’Observatoire de Meudon. La salle des Confé-
rences est ornée d'un tableau peint d’aprés les instructions de
M. Janssen. Cette toile représente la descente de l'illustre
astronome & Savenay, dans la Loire-Inférieure.

Deux autresballons du siége ont échappé a ce massacre des
innocents : ce sont la Ville d'Orléans dont MM. Rollier et
Béziers ont fait hommage aux habitants de Christiania en
reconnaissance de l'accueil qu’ils ont recu en 1870. Lesecond
est la Ville de Paris, qui est conservée & titre de trophée
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La descente du Jean Bart dans une ascension sportive.
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par U'Administration allemande dans l'arsenal de Munich.

Ces reliques ne donnent qu'une triste idée de l'art des
aéronautes francais, si on les examine sans songer & la rapi-
dité avec laquelle ils ont été construits, et la nature spéciale
des voyages auxquels ils étaient destinés.

Gambetta était trop complétement absorbé par les préoc-
‘cupations politiques pour contribuer personnellement au
développement de l'aérostation. Mais il avait bien compris
I'importance de cette science et il s’était rendu compte des

" services qu’clle aurait rendus a la République, si les membres
du Gouvernement de la Défense Nationale n’avaient point été
aussl completement étrangers aux éléments de la navigation
aérienne. Il appuya donc la fondation d'une Société francaise
de navigation aérienne, formée comme nous l'avons déja rap-
porté avee les débrisde la Société Dupuis-Deleourt qui, depuis
les mésaventures du Géant, n’existait plus que de nom. Le
premier acte de la Société nouvelle, en 1873, fut de réunir un
fond d’expériences d'une soixantaine de mille francs, et de
faire construire un ballon de 3000 métres cubes en soie,
auquel on donna le nom de Zénith.

Les ascensions commencérent d'une facon brillante et des
récits fort intéressants furent publiés dans la Nature, journal
que G. Tissandier créa avec 'aide de Giffard et qui devint
comme le Moniteur de la Navigation aérienne. C'est a cette
circonstance que ce journal a do surtout I'immense popularité
dont il a joui pendant de nombreuses années.

Malheureusement, l'on eut U'idée d’exécuter des ascen-
sions dans la haute atmosphére, au-dessus des zones ou
Glaisher s’élait évanoui.

Au milieu d’avril 1874, trois intrépides explorateurs se
langaient dans I'atmosphére et, pleins de vie, de projets, de
santé, partaient de l'usine de la Villette. Quelques heures
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apres,. lorsque le Zénith atterrissait dans la ville du Blane,
deux des voyageurs, Crocé-Spinclli et Sivel, n’¢taient plus que

Catastrophe du Zéaith.

deux cadavres; le troisieme, M. Gaston Tissandier, s’élait
évanoul avant la catastrophe, il revint vivant, mais il ne put
dire ce qui s’était passé.

C’est vingt années plus tard, lorsque M. Berson eut repris
I'expérience avec toutes les précautions indiquées par une
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série d'essais préalables exécutés 4 moindre altitude, que l'on
comprit ce qui s’était produit.

L’expdédition avait été organisée par un physiologiste dlb—
tingué, excellent orateur et écrivain de premier ordre, mais
manquant totalement de pratique en navigation aérienne.

Il avait donné aux partants I'ordre de ne respirer 1'oxygéne
pur que quand ils se sentiralent incommod¢s ; mais la pratique
du procédé a constaté que les effets de la dépression se font
sentir brusquement comme ceux d’un coup de foudre. Lors-
qu'on se sent incommodé, il est trop tard pour porter & la
bouche le tube inspirateur; par miracle, pourrait-on réussir
qu’il serait trop tard : l'on serait hors d’état de pratiquer le
mouvement de déglutition indispensable pour que l'oxygéne
pénétre dans les poumons.

De plus, il est constaté que I'évanouissement produit par
la dépression n’est que temporaire. Les victimes reviennent &
la vie immédiatement aprés avoir été ramenées & une altitude
assez basse pour que la respiration puisse produire ses effets
accoutumés. Comme tel n’a pas é{é le cas des deux compa-
gnons de Tissandier, il est certain qu'ils ont été empoisonnés
par le gaz qui est sorti de 'appendice avec violence. En effet,
dociles aux instructions du savant physiologiste, ils ont jeté
le lest par sac & une altitude ou il estindispensable de 1'égre-
ner soigneusement. -

Certainement 'autopsie aurait confirmé cette thése. Mais
celle élait en quelque sorte inutile; en effet, les deux martyrs
de la science n’étaient pas morts lorsque le Zénith les a rame-
nés a terre, car de la bouche des cadavres sortait une écume
ensanglantée.

La Société Irancaise ouvrit une souscription publique en
faveur.des parents des victimes et réunit une somme de plus
de 100000 francs. On leur fit des funérailles magnifiques
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et on éleva au Pére-Lachaise un fombcan monumental. Mais,
au lieu d’honorer la mémoire de ces héros en continuant leur
ceuvre, la Société Francaise eut la fatale idée de faire une relique
du Zénith etde 'envoyerau Conservatoire des Arts et Métiers,

- Depuis lors, elle parvint bien a organiser quélques expé-
riences, mais la grande période d’activité était passée et I'’hon-

Gonilement nocturne de I'a¢rostat pour l'observation des étoiles filantes.

-
~

neur d'employer réellement des inhalations d’oxygéne app:ir-
tient & la Société de Navigation Aériennc de Berlin. Gétait
M. Berson qui, dans le ballon le Pheniz, offert par 'empereur
d’Allemagne, devait acquérir ce titre de gloire & sa nation.
Dans une circonstance malheureuse, la Société de Berlin donna
un noble exemple dont il faut la féliciler. Le capitaine von
Sigsfeld, un des aéronautes allemands les plus justement
célebres, périt prés d’Anvers dans une ascension exécutée
avec un grand ballon que la Société venait de faire construire.
Les membres payérent un jusle tribut d’honneurs au défunt.
Mais, en méme temps, ils continuérent a se servir du ballon
qu’il avait piloté. ’

Ajoutons un détail caractéristique a I'histoire du Zénirh.
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Le directeur qui avait accepté le dépot du ballon au Conser-
vatoire, fut remplacé par un successeur qui avait fait plusieurs
ascensions et s'était occupé d’aérostation, qui méme avait été
président de la Société Frangaise. Ce personnage trouva le
Zénith trop encombrant; au lieu de le rendre & ses anciens
propriétaires, il le fit simplement vendre aux chiffonniers.

Le marquis de Dion était un des membres les plus zélés de
la Société Francaise avant de devenir le président de I'Aéro-
Club. Il fit construire un grand ballon qu’il nomma 1’florizon
cfin de montrer qu'il devait terminer I'ceuvre du Zénith et
vers 1886, il le fit gonfler & I'usine & gaz de la Villette dans le
but de faire lui-méme une ascension.

L’ llorizon fut rempli de gaz & I'aide d’un systéme compliqué
que les aéronautes civils n’emploient jamais.

1l était retenu par un grand nombre de cordes d’équateur
que l'on passe dans autant de poulies dont la qucue est fixée
a terre et quisont disposées circulairement. Dans chaque pou-
lie, glisse une corde dont le bout est tenu & la main par un
soldat. Chacun d’eux doit lacher la méme quantité de corde,
pour permettre au ballon de quitter le sollorsqu’il s’agit d’at-
lacher la nacelle. La force ascensionnelle est énorme. Elle
suffit pour briser comme un fétu de paille chaque corde prise
isolément. En ce moment délicat, un soldat ne fila pas assez
vite le brin qu'il était chargé de guider, celui-ci se rompit; &
droite et & gauche, les brins voisins firent de méme & tour de
role, et en une seconde, le ballon s’envola & vide devant I’as-
sistance ¢ébahie.

L'Horizon fut retrouvé par des paysans du centre de la
I'rance, vidé ; ramené & Paris, regonflé par un procédé
plus rationnel, il partit triomphalement quelques jours apreés :
il avait donné ainsi une démonstration des plus utiles au pro-
gres de la mécanique aérienne.
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'est sous la présidence de M. Janssen, qui occupait déja
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Les marais dans lesquels allait descendre le ballon des Etoiles filantes.
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le fauteuil en 1874, lors des ascensions du Zénith, qu’eurent
lien en 1897 les premiéres ascensions pour l'observation des
étoiles filantes. C'est dans ces ascensions que Mlle Dorothée
Klumpke, alors attachée & 'Observatoire de Paris et depuis
devenue Mme Isaac Roberts, a recu le baptéme de l'air. La
descente fut exécutée sur les bords de la Ifler, en vue du mont
Saint-Michel. Elle fut trés habilement organisée par M. Mallet,
aprés une promenade assez longue au-dessus de marais d’une
. forme étrange dont 'absence de lumiére ne permettait pas de
reconnaitre la nature, mais qui intriguail fort les voyageurs
aériens.

En 1876, lors de I'Exposition de Philadelphie, la Société
Francaise chargea M. Farcot, de lui faire un rapport sur ce
qu’il trouverait d’'intéressant au point de vue de l'aérostation.

M. Farcgot était un célébre horloger, inventeur des remon-
toirs, & 'arde desquels il s’est acquis une grande fortune; il
avait piloté avec beaucoup de talent le Louis Blanc et apporté
a Tours un nombre considérable de pigeons de choix qui
avaient admirablement ravitaillé le colombier de la République.
La maniére élégante dont il avait conduit ce ballon du siege
était d’autant plus remarquable qu’il avait perdu le pouce de
la main droite & la suite de lexplosion d'une machine par
trop légeére qu’il destinait & un ballon dirigeable de son
invention.

A la suite de cet accident, dans lequel il avait failli périr,
il avait interrompu ses constructions. Il s’était contenté d’ex-
poser ses projets dans une brochure fort curieuse, et, coinci-
dence digne d’altention, ce dirigeable projeté ressemblait dans
ses grandes lignes au meilleur de tous ccux qui ont vu le jour
jusqu’a présent, c'est-a-dire au Lebaudy. Mais cette preuve de
sagacité n’était pas la seule que cet ami éclairé de la naviga-
tion aérienne devait donner & une époque ou les conditions
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essentielles du succés d'un ballon automobile étaient loin
d'étre connues. _

Encore en Amérique, sans -attendre méme de revenir en
France, Eugé&ne Farcot adressa & la Société un mémoire qui
lui fait infiniment d’honneur et qui, inséré in ezxienso dans
I'Aéronaute, est une des pieéces les plus précieuses d'une
collection remontant jusqu’a 'année 1867. Dans ce document,
digne d’étre réimprimé, Eugéne Farcot engage ses collégues
4 employer pour la navigation aérienne, non point la machine
.4 vapeur qu’il a indiquée dans sa brochure, mais le mofeur d
caplosion de pétrole dont il a vu un spécimen. Il leur donne
le conseil de s’entendre avec l'inventeur pour étudier les
modifications convenant A cette application. .

Treize ans aprées, Eugéne Farcot était enlevé a la scicnce
et 3 ses amis. I11égunait ala Société une somme de 50000 francs
pour mettre & exécution le plan qu'il avait con¢u et construire
une chaloupe aérienne, que 'on ferait manceuvrer devant le
public afin de recueillir I'argent nécessaire pour édifier un
dirigeable susceptible d’accomplir le voyage ‘de Chine révé
par Nadar. (’était le plan du Géant dont Farcot avail été
‘actionnaire, appliqué non A la destruction mais au perfec-
tionnement des ballons. Mais ce noble but était encore
insuffisant pour la patriotique ambition de Farcot.

Un autre legs de semblable importance était consacré a
I'édification d’'une gare & ballon, aprés avoir été placé pen-
dant un sitcle & intérét composé.

Mais la Société fuf longue a toucher ses legs, par suite
d’un désaccord avee les héritiers.

Lorsque le testateur mourut, la Société Francaise n’était
point encore reconnue d'utilité publique; elle n’était point
apte & hériter. '

Malgré la bonne volonté du Ministére de D'instructionm
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publique, il n’a pas fallu moins de sept années pour que
le Conseil d'Etat se décidat & accorder l'autorisation né-
cessaire.

En 1902, quand toutes les formalités se sont trouvées rem-
plies, Mme Farcot, qui tenait & accomplir religieusement les
veeux de son mari, était décédée. A sa place, la Société trouva
un légataire universel avee lequel, aprés différents incidents
elle tomba finalement d’accord. Mais ce n’est qu’'en 1907 que
cette société put entrer en possession de la somme impor-
tante qu'elle devait & la munificence d’'un aéronaute du siege
qui fut un de ses membres les plus zélés. _

La Société Francaise ne devail pas rester longtemps scule
en France. Son exemple fut bientot suivi par une association
qui eut ses jours de gloire et & laquelle on donna le nom ambi-
tieux d’Académie d’Aérostation.

La pensée des eréateurs n’était pas celle qui devait animer
plus tard les Goncourt en créant [eur académie; ils voulaient
un centre d’action destiné & populariser I'idée de I'aérostation
et 4 créer des praticiens ayant Pamour de leur profession, et
des connaissances théoriques sérieuses.

Cette Société s’entendait avee les municipalités pour exé-
cuter des ascensions de féte accompagnées de démonstrations
sur le terrain et de conférences. Llle cherchait surtout & créer
des éléves et réussit admirablement : les nombreux adeptes
qu’elle. réunit devinrent rapidement des maitres, et lul firent
concurrence ; mais une pépiniére de praticiens avait été formée
et l'art de piloter les ballons est devenu populaire en France,

Quelques-uns de ses éleves devinrent céltbres, d’autres
trouvérent Ja mort en des entreprises hasardeuses pour les-
quelles ils étaient en général passionnés.

Parmi ccs derniers, nous citerons I'rangois Lhosie auquel
I'habitude de résoudre heureusement les plus grandes diffi-
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périlleuse entreprise de traverser la Manche comme Pilatre
de Rozier l'avait essayé, de France en Angleterre.

Frangois Lhoste se livra plusieurs fois a d'infructueuses
tentatives dans lesquelles un navigateur aérien moins habile,
aurait infailliblement péri : chaque fois il fut sauvé miracu-
leusement.

Enfin il réussit & atterrir dans les environs de Douvres.
Cette magnifique performance fit grand bruit dans le mond:
aérien, et le sucees qu'il venait de remporter engagea Lhoste
a chercher une nouvelle moisson de laurjers.

Sur ces entrefaites il fit connaissance de Joseph Mangot,
jeune homme appartenant 3 une honorable famille de Mondi-
dier qui brilait du désir de s'illustrer dans la carriére aérienne
ct de se consacrer aux observations astronomiques faites en
ballon.

Les deux amis, dont les parents jouissaient d’'une grande
aisance, tentérent de nouveau la traversée en partant de Cher-
bourg, station choisie d’aprés le conseil de Giffard. Le ballon
qu’ils construisirent portait le nom d’Arago en ’honneur du
ministre-astronome dont ils se proposaient de suivre les ins-
tructions posthumes, il était muni de quelques agrés qui ne
leur furent, en réalité, d’aucun secours sérieux. C’est I’heureux
choix de la station et de Daltitude qui fit le succés de I'expé-
rience. L’Arago atterrit & Londres méme. Ils furent recus a
merveille par le président de la Balloon Society, mais ne
sachant nil’on ni I'autre un traitre mot d’anglais, ils revinrent
en France trop rapidement pour jouir de leur triomphe.

Quelques mois & peine s’écoulérent et nos deux audacieux
pionniers partaient de l'usine de la Villette, accompagnés par
M. Archdeacon. Un caprice du vent les jeta & 'embouchure de

" la Seine. Pendant le gonflement, leur ballon avait subi une
forte déchirure que 'on n’avait pas pris le temps de réparcr
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convenablement. On s’était borné & la couvrir avec un mor-
ceau de papier collé & la hate. Malgré la défectuosité de leur
matériel, ils avaient une confiance si absolue dans leur étoile,
qu'ils voulurent tenter 'aventure d'un nouveau passage du
détroit. Ils oftrirent & M. Archdeacon de partager le triomphe

sur lequel ils comptaient. Celui-ci, dont le courage est bien
|

Les ballons satellites de I'Arago (Lhosts).

connu, ne se borna pas a refuser, il-les adjura de renoncer
4 leur folle entreprise. Il eut beau employer les termes les
plus touchants, les deux infortunés persistérent. Ils dispa-
rurent et, quelques jours aprés, on apprit qu'un steamer
avait recueilli une épave qui ressemblait & un ballon. La
blessure de 1'Arago s'était ouverte en mer et deux martyrs
s’ajoutaient 4 la liste des victimes de la conquéte de I'air.
Particularité honorable du caracteére francais, Lhoste et
Mangot avaient chacun un frére que chacun aimait et dont il
était tendrement aimé. Chacun de ces deux braves jeunes gens
prouval'intensité de sesregrets en adoptant, pendant plusieurs
années, la profession de celuil qu'il pleurait. Chacun accom-
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};lit avec talent et sans accident sa nouvelle profession. Frédé-
ric Lhoste exécuta méme avec un bonheur remarquable des

_ ascensions des plus dangereuses au-dessus du Zuyderzée. Il fut
sibien regu en Hollande qu’il fit la conquéte d’'une charmante
indigene qu'il épousa et ramena & Paris.

L’Académie a excité 'enthousiasme de ses éléves dont la
slupart furent formés par M. Perron, son président, architecte
qui était devenu un habile praticien, et Jovis, le chef du
matériel. Ce dernier finit par se séparer de ’Académie et par
créer une Société quiobtinl, aumoins pendantun certain temps,

- un grand succes. Elles furent remarquables non seulement par
I'habileté avec laquelle les manccuvres étaient exécutées, mais
par le luxe avec lequel les installations de la nacelle étaient
établies. Sa création ne put lui survivre, mais elle exerca
pendant quelques années une grande influence pour le déve-
loppement de 'aérostation parmi les classes riches. C’est dans
cette Société que M. Maurice Mallet, le célébre constructeur
actuel, a puisé les premiers éléments de l'art qu'il professe
aujourd’hui, avec tant de succes.

Parmi les éleves de I'’Académie, nous citerons encore
M. Surcouf, dont I’éloquence et le talent sont bien connus ; il
posséde un établissement renommé de constructions aéro-
nautiques et autres. M. Surcouf fut désigné comme le plus
méritant des éléeves pour nous accompagner, M. Perron et
moi, dans I'ascension que nous avons exécutée le 19 octobre
au Palais de Cristal en concurrence avec Wright, célebre aéro-
naute anglais. Il était décidé que I’on s’arréterait sur les bords
de la mer. Cependant, nous crtmes bon de traverser la baie
de Portsmouth sur le rivage de laquelle le vent nous poussait.
L’ascension fut retardée & cause d'une chute abondante de
neige qui rendait le départ impossible. Toute course est mani-
festement impossible dans de pareilles conditions. Ce retard
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me valut 'honneur d’assister au banquet que donnait la Com-~
pagnie du Palais de Cristal et le Lord-Maire aux conseillers
municipaux de Paris, devancant ainsi de bien des années 1'en-
tente cordiale. Je profitai de cette circonstance pour remercier
nos hotes de 'occasion qu’ils nous offraient de nous mesurer
amicalement avec nos collégues anglais. J'ajoutai que je les
félicitals doublement parce que nous ne pourrions lcur rendre
la pareille : « en effet la Compagnie parisicnnerefusait de livrer
du gaz pour les ascensions publiques. » Cette partie de mon
discours étonna fort les conseillers municipaux qui m’écou-
taient. Ils s’indignérent vivement de ces agissements, et pro-
mirent de metire un terme & cet état de choses. ce qui eut lieu
en effet, '
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CIIAPITRE XIV

LES BALLONS-SONDES

Ainsi que nous I'avons rapporté dans le premier chapitre,
I'invention presque simultanée des ballons et des montgol-
fitres mit & la mode le lancement de ces objets, que les plus
grands seigneurs prenaient plaisir & voir disparaitre dans les
airs. Nous reproduisons une figure du temps qui montre que
l'on conviait des invités & ces départs, comme on le ferait de
nos jours & un lacher-tout de ballon dirigeable.

Avec les montgolfieres, ce spectacle était surtout attrayant.
En effet, on attachait & la partie inférieure de la machine unc
cassolette dans‘laquelle on metlait de 'essence qu’on avait le
soin d’enflammer. La course était prolongée et, lorsque la
nuit était noire, on avait le plaisir de suivre longtemps le
globe lumineux avec une lunette.

Ces délassements de bonne compagnie prirent tant de
développement que certaines montgolfitres perdues atter-
rirent sur des meules de foin. Il en résulta des incendies. Pour
mettre un terme & ces accidents, le lieutenant de Police
rendit une ordonnance interdisant ce genre de récréation.

Ces montgolfieres, malgré les fovers qu’elles emportaient
dans le but de prolonger leur séjour dans ’air, n’allaient
jamais bien loinj; il n’en était pas de méme des ballons aux-
quels on attachait des cartes portant le nom et 'adresse du

propriétaire, avec priére de faire connaitre ’endroit et les
10
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circonstances de Vatterrissage. Mais les renseignements
recueillis étalent excessivement vagues; on put publier a
plusieurs reprises des articles scientifiques & ce point de vue,
mais les réponses étant par trop rudimentaires, ne fournirent
aucun renseignement sur 1’état de l'atmosphere. .

Il en fut tout autrement lorsque cette idée féconde vint &
I'esprit de deux jeunes aéronautes francais, MM. Ilermite et
Besangon, qui adjoignirent & leurs ballons lachés librement
des observateurs automates, trés légers puisqu’il suffit d’un
poids d’un kilogramme pour avoir un physicien & muscle de
cuivre et d’acier, n’éprouvant pas le besoin de dormir ni de
respirer, qui jamais ne se trompe et qui est incapable de rap-
porter des observations frauduleuses. '

MM. Hermite et Besangon ne sont pas arrivés du premier
coup & réaliser les enregistrements de la pression et de la
température. Ils ont commencé a le faire d'une fagon élé-
mentaire 4 'aide de thermomaétres et de barométres & minima
de leur invention. Ces notions simples sont déja d’un énorme
secours. On peut, & l'aide d’appareils qui couteraient quel-
ques sous, se rendre compte de ce qui se passe en l'air au-
dessus de Paris, & une hauteur comparahle & celle du Mont
Blanec ; mais nos jeunes météorologistes les ont dédaignés pour
obéir a une tendance sublime, naturelle & I'esprit francais, et
se sont préoccupés d’aller de plus en plus haut, toujours plus
haut et plus hant encore. C’est ainsi qu’ils sont arrivés 2
dépasser l'altitude de 20 000 metres.

Le premier lancer de ballon-sonde dans lequel MM. Her-
mite et Besancon avaient essayé leur observateur-automate
d’une fagon sérieuse et compléte, eut lieu aux arénes aéros-
tatiques de Yaugirard. '

Le spectacle était de toute beauté. Fraichement revétu
d'une couche de vernis & laquelle on avait & peine donné le
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temps de sécher, et traversani un ciel magnifique, le petit

T e

N Enlévement d’une montgolfiére, perdue en 1784, dans le parc de Chantilly.

globe réfiéchissait les rayons solaires avec une force inouie.
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[l avait un rayonnement si puissant qu'on I'apercevail a P'ceil
nu, quoiqu’il ett & peine 6 métres de didmeétre et se treuvat
une distance de 14 kilometres, deux fois l'altitude du pic le
plus élevé de I’'Hymalaya.

Ayant appris les détails de cette belle expérience, que le
Cosmos publia, M. Assmann, célebre physicien attaché au
bureau météorologique de Berlin, dont nous avons déja cité
le nom avec éloge, s’émut. Il écrivit & MM. Hermite et
Besangon une lettre dans laquelle il leur apprenait que Sa
Majesté I'empereur Guillaume avait mis & sa disposition, sur
les fonds de sa cassetfe, la somme nécessaire pour lancer
12 ballons-sondes, qu’il allait procéder & des expériences et
qu'il les défiait d’atteindre & Paris les altitudes auxquelles il
espérait parvenir & Berlin.

(’était un cartel scientifique en régle qui arrivait d’Outre-
Rhin aux deux savants francais.

MM. Hermite et Besangon acceptérent immédiatement, sirs
qu’ils ne seraient pas abandonnés dans une lutte aussi utile
au progreés. En effet, lorsque les rivalités internationales
prennent une forme pareille et qu’elles aménent des corps
d’armée en présence sur les champs de bataille de la science,
le monde civilisé assiste & des luttes saintes, dans lesquelles
les flots de sang sont remplacés avec avantage par des torrents
d’encre et de sueur.

MM. Hermite et Besangon ne s’étaient point trompés... 1ls

furent soutenus énergiquement. Il se forma un Comité scien-
tifique de patronage présidé par M. Bouquet de la Grye,
membre de ’Académie des Sciences : M. Mascart, M. Cailletet
et M. Violle en firent également partie.

La Commission administrative de 'Académie des Sciences,
le prince Roland Bonaparte, le prince de Monaco et les barons
Alphonse et Edmond de Rothschild, mirent & la disposition des
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généraux de I'aéronautique savante les fonds nécessaires pour
soutenir une lutte dont il serait malheureusement trop long
de raconter les différentes péripéties, mais dans laquelle il
nous suffira de dire que l'avantage resta & la patrie des bal-
lons-sonde.

C’est & U'usine de la Villette qu’eut lieu le premier acte de
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Ballon précipité, au moment du départ, contre un gazométre de l'usine & gaz
de la Villette. -

cette guerre aérienne, dans lequel on constata 1’état /d’extréme
agitation qui saisit le bolide terrestre lorsqu'on n’ajoute
point un sac de lest pour tempérer I'ardeur avec laquelle il
fait sa trouée dans le ciel.

A Vissue de cette campagne mouvementée, il fut décidé
que I'on organiserait un Comité international pour le lance-
ment des ballons-sondes et qu'il y aurait des Congrés perma-
nents d’aéronautique scientifique se réunissant tous les deux

ans. Le premier se tint & Strasbourg en 1898, le second a
Paris en 1900, le troisieme & Berlin en 1902, le quatrieme &
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Saint-Pétersbourg en 1904, le cinquiéme & Milan en 1906,
Cependant dans cette derniére réunion il a été décidé que les
sessions n’auraient plus lieu désormais que de 3 en 3 ans.

Le nombre et I'importance des résolutions prises dans ces
divers Congres a été en augmentant d’année en année. On peut
dire que les expériences inaugurées & Paris, il y a une dou-
zaine d’années par deux hardis chercheurs, ont servi de point
de départ au rapprochement de toutes les nations civilisées
dans un commun effort pour la conquéte de lair.

Les lancers internalionaux, qui étaient d’abord facultatifs,
ont lieu réguliérement le premier jeudi de chaque mois, et
dans les circonstances importantes, comme lors des éclipses
totales de soleil. Les frais de la publication du compte rendu
des expériences internationales qui étaient supportés en pre-
mier lieu par le Gouvernement allemand, sont maintenant a
la charge de toutes les nations participantes, dont le nombre
a augmenté, \

A YAllemagne, l’Autriché, la Baviére, la France et la
Russie, sont venues se joindre I'Angleterre, 1'Espagne,
I'ltalie, la Suisse, la Belgique et les Etats-Unis.

Les observations faites en ballon ne sont pas les scules
qui soient enregistrées : les températures et I'état du ciel
sont déterminés dans une trentaine d’Observatoires situés en
montagne. On y joint les lectures d’instruments emportés
dans la moyenne atmosphére, & des hauteurs comparables &
celle du Mont Blane, avec des enregistreurs enlevés soit par
des ballons captifs, soit par des cerfs-volants météorologiques.

Les Etats-Unis, qui s’étaient bornés jusqu'ici & organiser
ce genre d’observations, entrent dans une voie plus féconde
et paraissent consentir aux autres modes d’observations.

M. Tesserenc de Bort, président de la Société de Météoro-
logie, membre de I’Académic des Sciences, a fondé & Itte-
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ville et & Trappes, prées de Paris, deux Observatoires dans
lesquels il a lancé & ses frais plus de 1000 ballons-sondes
dont la plupart ont donné des indications susceptibles d'étre
discutées scientifiquement et & l'aide desquelles il a esquissé
une théorie de la répartition de la température de la haute
atmosphere. Ce n’est pas ici le lieu d'examiner la valeur pré-
cise des conclusions auxquelles ce savant est arrivé. Nous
devons nous contenter de le féliciter chaudement de son zele.
En effet, il ne s’est pas borné & établir les stations qui por-
tent son nom, mais il a €té dans le Jutland coopérer & la fon-
dation d’'un Observatoire organisé sur les mémes principes
que les siens, et dont I’entretien est assuré a I'aide de la par-
ticipation du Gouvernement danois et de souscriptions locales,
car les savants et les gens riches ont été entrainés par
I'exemple que donnait un physicien étranger.

L’initiative de M. Tesserenc de Bort était comprise &
Berlin ou le gouvernement a mis & la disposition de
MM. Assmann et Berson les ressources nécessaires et fondé un
grand Observatoire de météorologie aéronautique. Cet éta-
blissement a été créé d’abord prés de Berlin ou il a fonctionné
avec succes pendant plusieurs années. Les chiffres que nous
indiquons plus loin permettent de nousfaire une idée de 'acti-
vité qui y a régné aussitét qu'il a éié ouvert. Mais la rupture
des fils de cerfs-volants se produisant dans un pays ou la popu-
lation est trés dense et la culture trés active, amenait des
demandes incessantes de dommages et intéréts auxquelles il
¢tait indispensable de faire droit. En effet, les fils d’archal
préeipités & la surface de la terre, s’enroulaient autour des
animaux, des voilures et arrélaient méme parfois les Jocomo-
tives. En conséquence, cet établissement si dangereux pour
le voisinage, fut transporté &4 Lindenberg, dans un district
relativement désert.
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Dans cette nouvelle situation, 'organisation est la méme.
Pour lancer des ballons-sondes, on s’est inspiré de ce qui se
fait & Trappes, ou M. Tesserenc de Bort a éfabli un petit
hangar ouvert d'un c6té et mobile sur un pivot, de maniére &
pouvoir présenter constamment le c6té fermé au vent régnant.
lorsqu’on lance le ballon-sonde. Cette précaution est indis-
pensable parce que les ballons sortant des ateliers de M. Tes-
serenc de Bort sont construits en simple papier d'affiches.
Celte enveloppe si fragile suffit amplement pour atteindre les
plus grandes altitudes. Bien entendu, il faul dans ce cas que
le ballon-sonde soit pourvu d’'un sac se délestant automali-
quement pour permettre a la vitesse d’atteindre une valeur
pratique suffisante sans risquer de déchirer I'aérostat par le
frottement contre l'air. En prenant ainsi de minutieuses pré-
cautions on parvient toujours & des altitudes ou ’homme ne
saurait vivre. |

La valcur du ballon en papier est si faible que dans les
instructions impriméeé qu’il y altache, M. Tesscrenc de Bort
a soin de demander qu'on ne lui renvoie que 'enregistreur et
qu'on garde l'acrostat. Celui-ci est du reste presque toujours
déchiré.

M. Assmann a inauguré un systéme fort ingénieux qui offre
sur celui de M. Tesserenc de Bort un avantage sérieux : il
exige beaucoup moins de gaz. En effet, on renferme ’hydro-
géne ou le gaz d’éclairage que 'on emploie, dans un ballon
en caoutchouc que ’on ferme hermétiquement. Un ballon d’un
metre de diamétre, contenant 510 litres, n’éclate, s'il est bien
conditionné, que lorsqu’ill a acquis un volume de 6 &
7 000 litres. Il peut donc atteindre une altitude de plus de
15 000 meétres

L’observation offre un grand avantage & un autre point
de vue : I’ascension est tres rapide ainsi que la descente et les
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appareils peuvent étre retrouvés sur le champ. On pourrait
régler le départ de manitre & lancer des ballons-sonde, qui
retomberaient presque immédiatement en rapportant des nou-
velles de ce qui se passe & quelques kilometres d’altitude.
Dans ce cas les indications peuvent étre recueillies plus vite
qu’avec un cerf volant.

Ces messages, quasi-instantanés, pourraient étre utilisés
peut-étre jusqu'a un certain point dans la rédaction des avis
quotidiens en prévision du temps. Le seul défaut ¢’est que la
fabrication de ces ballons en caoutchouc est assez dispen-
dieuse, parce que leur construction doit éire trés soignée,
lorsque I'on veut qu’ils pénétrent dans la haute atmosphere et
dépassent l'altitude des grands ballons frangais construits en
papier.

Il est curieux de donner une idée de la belle activité
scientifique qui régne dans les Observatoires aéronautiques
d’Allemagne. Voici le résumé des opérations des deux
derniéres campagnes dont le compte rendu nous soit
parvenu : En 1903, il a été procédé a 481 sondages aériens
et & 453 en 1904. La plupart de ces opérations ont été exc-
cutées avec des cerfs-volants, mais la moyenne des altitndes
obtenues avec ces instruments simples est trés satisfaisante.
En 1903, elle a été de 2014 metres, et, en 1904, elle a
augmenté d'une fagon sensible : clle n’a point été moindre
de 2433. Laplus grande altitude obtenue a été de 5 100 métres
en mars 1903. Dans ces deux années, 3000 metres ont été
dépassés 88 fois. _

En 1903, on a lancé 19 ballons-sondes et exécuté 8 ascen-
sions libres a grande hauteur dont les résultats ont été
exposés avec le plus grand soin. En 1904, le méme nombre
d’ascensions libres a été atteint et 13 ascensions de ballons-
sondes ont été faites. |

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



154 HISTOIRE DE LA NAVIGATION AERIENNE

Le dernier numéro de la ‘publication spéciale consacrée
aux opérations est celui du 1° décembre 1904. Il comprend
les renseignements aéronautiques recueillis aux stations sui-
vantes : Trappes, Itterville, Anhalt, Guadalajara, Rome, Pavie,
Zurich, Strasbourg, Hambourg, Berlin, Munich, Vienne,
Stockholm, Pawlosky, Blue Hill (Massachuselts) et Saint-
Louis (Missouri). ’ '

Les observations de cetie Station méritent une mention
spéciale, car c’est la premieére fois que sur le continent amé-
ricain, l'on se décide & envoyer un ballon-sonde dans les airs.
Jusqu’alors, on se bornait a se servir de cerfs-volants dont
I'usage en météorologie est dii & un savant directeur de 'Ob-
servatoire de Blue-1Iill, M. Rotch.

Les nombres recueillis jusqu’ici ne peuvent étre consi-
dérés que comme étant destinés & fournir des éléments géné-
raux pour la météorologie dynamique de I'avenir. Un petit
nombre de savants ont ébauché la discussion de ces résultats
qui ne peuvent étre considérés comme définitifs, & cause des
chances d’erreur auxquelles ils sont soumis et dont on étudie
en ce moment l'influence. Mais, ces résultats d’'un caractére si
intéressant, ne sauraient étre discutés sans nous écarter du but
que nous poursuivons en ce moment.

Nous dirons seulement que la météorologie océanique a
fait un pas de géant 4 la suife de l'introduction de la méthode
des ballons-sondes. En effet, les cerfs-volants météorologiques
dont I'imporlance s’est révélée, s’appliquent & merveille dans
les observations maritimes, & grande altitude. Le mouvement
du navire fournit toujours le vent minimum dont cet organe ne
peut se passer. Mais cet emploi de l'appareil, si longtemps
dédaigné comme un jouet, est loin d’étre le seul auquel il se
préte. Depuis le petit nombre d’années qu’on a songé a en faire

un usage sérieux, deux applications différentes se sont révé-
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lées. La premiére, qui n'est point purement aérostatique, con-
siste & constituer une excellente antenne pour recueillir les
effluves de la télégraphie sans fil, ou les communiquer & dis-
tance. Les terfs-volants, complétés par les ballons dans les
cas ou il n'y a pas de vent, rivalisent utilement avec les Obser-
vatoires de montagne pour fournir les données météorolo-
giques & une grande altitude.

~ Les cerfs-volants météorologiques appartiennent 4 la caté-
gorie des instruments et des appareils plus lourds que l'air,
mais ce n'est pas dans ce sens que ’entendaient les apdtres
du droit au vol, car s’il est vrai que tout gaz a disparu, par
compensation, on a donné au mobile aérien un point d’appui a
la surface de la terre.

C’est une combinaison & laquelle les inventeurs d’oiseaux
n’avaient pas songé, quoiqu'elle fat fort ancienne et trés
répandue; les cerfs-volunts se trouvérent entre les mains
des enfants de la Chine avant peut-étre que ceux d’Alexandric
aicnt joué avec I'éolypile de Hiéron.

Une seconde application des cerfs-volants parait avoir é18
découverte par M. Janssen de Batavia, qui destine ces appa-
reils & venir en aide aux navires en détresse non loin des
cotes. Depuis longtemps, on avait songé & ce procédé, mais il
était trés rare que les sauveteurs parviennent & se porter dans
le lit du vent qui souffle sur le batiment désemparé. M. Janssen
qui est membre de la Société Frangaise de Navigation Aérienne
a imaginé d’attacher & la ligne qui conduit le cerf-volant une
amarre latérale & 1'aide de laquelle le cerf-volant est rendu
dirigeable. Des expériences de ce genre ont été faites au
polygone de Vincennes et ont parfaitement réussi. Elles ont
été répétées avec un brillant succés & Lorient devant la
Société Nationale de Sauvetage. Avec 'autorisation des auto-
rités supérieures, la Société de Navigation Aérienne a établi
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au polygone des concours de cerfs-volants qui aftirent une
foule nombreuse et sont ires utiles & cette forme du plus
lourd que l'air, qui, méme & la guerre, n'a pas dit son der-

nier mot.

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



CHAPITRE XV

L’AEROSTATION MILITAIRE

La Restauration employa des ballons dans les cérémonies
. publiques, M™ Blanchard fit, lors du retour de Louis XVIII,
une ascension sur le terre-plein du Pont-Neuf; ce départ
aérien a été représenté sur de trés jolies estampes. Charles X
eut le mérite de songer aux ballons qu'il avait admirés dans
sa jeunesse, lorsqu’il n’était encore que comte d’Artois. La
flotte de ’amiral Duperré emportait & Alger un ballon mili-
taire qui devait étre monté par un aéronaute dont I'histoire ne
connait que le nom et qui s’appelait Margat. Mais la résistance
des Janissaires fut de si courte durée que le ballon militaire
de la monarchie du droit divin revint & Toulon sans avoir été
gonflé et a sans doute pourri dans les arsenaux.

Des ascensions aérostatiques étaient exécutées lors des
fétes données par le Gouvernement & la population de Paris,
mais le Ministre de la guerre avait persévéré dans le dédain
affiché par Napoléon I pour tout ce qui tenait & 1’aérostation.
Il en fut de méme pendant la seconde République et le second
Empire. Une seule fois, aprés la bataille de Solférino, Napo-
léon III eut 'idée de faire exécuter des ascensions par Godard
qui portait avec orgueil le titre d’Aéronaute de I’Empereur.
L’ignorance était si grande a I'Etat-Major Général que ces
ascensions, comme nous l'avons dit, furent faites 4 l'aide de
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simples montgolfieres et de plus aprés que la bataille avait été
gagnée.

Quelques gouvernements étrangers se montrérent plus
intelligents avant ’Année terrible. Pendant la guerre contre
Venise, les Autrichiens essayérent d’employer des montgol-
ficres perdues pour réduire la reine de I’Adriatique.

IIs commencerent par lancer leurs projectiles du pont de
navires qui formaient le blocus de la cote. Le vent porta les
bombes bien au dela de la ville. Elles éclatéerent dans des
lagunes sans produiré aucun effet. L'inutilité de ces efforts
excita I'enthousiasme et la risée des assiégés. Mais le général
Uchatius, qui commandait Vartillerie impériale, changea do
tactique, prit comme point de départ la cote ferme ; malgré
I'extréme difficulté de I'opération, il parvint & régler son tir
et & placer les chariots qui transportaient les bombes volantes
dans une situation en rapport avec le lit du vent. Il parait qu’a
force de titonnements, il est parvenu 4 faire éclater une de ces
bombes sur la place de Saint-Marc, ce qui aurait profondément
découragé les assiégés. On ne peut admettre que la capitula-

_tion de Venise soit due & ce succés, car la ville avait dévoré
son dernier morceau de pain. Mais, en admettant méme qu'il
y aif quelque exagération dans ce récit, il est facile de com-
prendre, d’aprés cet énoncé, quels résultats terribles obtien-
drait l'assiégeant s’'il employait des ballons perdus comme
porte-bombes dans une ville completement investie.

Pendant la guerrc de Sécession en Amérique du Nord,
les Nordistes eurent recours aux ballons captifs qui leur ren-
dirent les plus essentiels services. Il serait trop long de
suivre pas a pas toutes les opérations de 'néronaute Lowe
dans sa campagne, mais il est indispensable d’'insister sur une
circonstance caractéristique. A peine le ballon était-il gonflé,
bien entendu avee de I'’hydrogene produit par 'action de 1'acide
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sulfurique étendu d’eau agissant sur du fer, que I'armée fédé-
rale fut battue prés de Manassas. Le bruit s’était répandu a
Washington que les Confédérés marchaient sur la ville ot
régnait une panique indescriptible. Lowe exécute a la hate
une ascension libre qui lui permet de constater que les rebelles
ne songent point & tirer parti d’avantages qui les avaient sur-
pris eux-mémes et qu’ils faisaient leurs préparatifs pour res-
ter sur le terrain qu'ils avaient conquis. Il transmit aussitot
qu’il le put cette observation capitale; la panique qui s’était
emparée de la population et de larmée cessa aussitot, les
Nordistes reprirent courage et triomphérent peu aprés de
leurs implacables ennemis. Il est étonnant que ce beau fait
d’armes n’ait point été plus souvent cité et imité.

Nous verrons un exemple lamentable des inconvénients de
cette doctrine d’aprés laquelle un aéronaute militaire doit se
borner & exécuter des ascensions au bout d’'un cdble amarré a
un chariot-treuil. En 1862, le ballon militaire américain fut
envoyé & l'armée du général Mac-Cleland et contribua a la
prise de York-Town. Pendant toute la durée des opérations, 1l
servit de cible aux Confédérés, mais il ne put étre atteint une
seule fois. Il n’en serait peut-étre pas de méme de nos jours a
cause des progrés faits par l'artillerie en quarante-quatre ans.
Lowe continua & envoyer les plus précieux renseignements
jusqu’aux opérations qui eurent lieu sur les bords du James,
River, pendant que la flotte attaquait la place de Charleston.

Malgré les succés constatés par tous les historiens, le
départ de Mac-Cleland fut fatale a ’aérostation militaire amé-
ricaine. Lowe quitta le service et ne fut point remplacé.

Les Autrichiens ne commirent point la méme faute lorsque
éclata la guerre qui devait se terminer par la dissolution de
l'ancien Empire Germanique et la fondation de la Confédéra~
tion del’Allemagne du Nord. En prévision du siége de Vienne,
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ils avalent construit un ballon captif qui devait servir &
observer les mouvements de I'armée prussienne. Malheureu-
sement, cet aérostat était enire les mains de soldats qui
n’avaient d'aéronautes que le nom. Il suffit d’'un coup de vent
pour que le ballon fiit arraché et disparat. La “conclusion de
la paix rendit inutile la construction d’un second aérostat.

Malgré ses précédents de 1867 et de 1868, armée autri-
chienne ne fut point une des premiéres & imiter la eréation de
Chalais-Meudon. En effet, ce n’est qu'en 1890 que le nouveau
service militaire fut créé. Il fut organisé, grace a l'initiative
personnelle de M. Vietor Silberer, actuellement rédacteur en
chef du Wiener Luftschiffer, qui fit aux officiers de 'armée
impériale le premier cours d’aérostation.

L’établissement militaire de Chalais-Meudon ne fut établi
qu'en 1879. On avait nommé, comme nous l’avons rapporté
déja, une Commission d’organisation qui n’eut pas la main
heureuse, car le domaine choisi est trés accidenté et, par con-
séquent, trés peu propre aux expériences d'aérostation et
surtout & celle de direction.

Le colonel Renard qui fut attaché au nouvel établissement
au début de sa carriére, s’est fait un nom par des expériences
de direction dont nous avons apprécié les résultats, et par la
création d'un matériel locomobile. Cet officier a trés habile-
ment tiré des expériences de Henry Giffard. Le treuil de
I'illustre inventeur, l'injecteur a été rendu transportable a
Vaide d'un guide automatique trés ingénieux. Sa poulie uni-
verselle a été soigneusement conservée. Le dégagement con-
tinu de gaz, dont 'idée remontait aux premiéres époques de
I'aérostation, a é1é également placé sur roues.

Les perfectionnements réalisés 4 Chalais-Meudon ont été
imités successivement a Saint-Pétersbourg et & Berlin, ainsi
qu'a Munich et, plus tard, dans d'autres pays; mais c’est en
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Angleterre qu'ils l'ont été de la facon la plus intelligente et
que l'on y a introduit le plus grand nombre de remarquables

innovations.

Le Gouver-
nement britan-
nique futle plus
empressé de
tous & profiter
des enseigne -

ments de I'An-
née terrible.
Des 1871, je
voyals arriver
chez moi le co-
lonel Chésnay,
auteur du céle-
bre  pamphlet
intitulé La Ba-
taille de Dor-
king,pourm’in-
terviewer & pro-
pos des ballons
du siége. Abso-
lument con-

vaincu que l’al-

Le parc de Chalais-Meudon.

liance anglo -

francaise est le salut de la civilisation et du progrés moderne,
je mis ce vaillant officier au courant des remarques que
j'avais faites. Ces notes servirent sans doute au colonel Beau-
mont qui commenca & Woolwich des opérations aéronau-
tiques qui furent continuées sans interruption et ne furem

as sans influence sur le progres de l'aérostation en France.
o]
11
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Ce n’est qu’en 1879 qu'un détachement d’aérostatiers mili-
taires fut organisé a Chatam, et que cette branche nouvelle
eut une existence officielle.

Les opérations aérostatiques étaient dirigées par le capi-
taine Templer, qui n’appartenait point & [’armée réguliére,
puisqu’il s’était engagé simplement dans un régiment de volon-
taires. Mais, cet ofticier qui commandait la Station d’Alder-
shot, arsenal central de 'aéronautique anglaise, était animé
d’un z¢le infatigable pour le progrés du bel art auquel il
s'était attaché. _

Le premier acte du ministére Gladstone fut de suivre un
conseil que j’avals donné au Gouvernement francais dans un
rapport adressé au général de Cissey. |

Je proposais de commencer par former de vrais aéronautes
en faisant exécuter des ascensions libres avec des ballons ordi-
naires gonflés au gaz d’éclairage et de s’occuper ensuile des
ascensions captives au gaz hydrogene. Que de tatonnements
inutiles ont été ainsi épargnés de l'autre coté du détroit!

En donnant ce conseil salutaire, je ne faisais que suivre
les instructions que Henry Giffard m’avait laissées et qu'il
aurait formulées si on ’avait officiellement consulté.

C’est au colonel Templer que 'on doit l'introduction dans
le service, d'un progreés de la plus haute importance. Il eut
I'idée d’employer des tubes d’acier, & renfermer de I’hydrogéne
comprimé & une pression de plus de cent atmosphéres. Cette
innovation merveilleuse qui dispensait de préparer le gaz en
campagne fut faite avec le concours d’'une maison de Bir-
mingham.

Les officiers du génie sous les ordres de qui se trouvait
cet homme si méritant voulurent le faire passer pour un traitre
ayant vendu les secrets de l'aérostation militaire. Le capitaine
Templer fut arrété. On lui fit son proces; son innocence fut
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proclamée et il sortit de prison, puis devint colonel avec un
brevet dans 'armée réguliére.

On doit encore 4 ce savant officier d’autres progrés consi-
dérables. 11 découvrit un moyen de rendre la baudruche incor-
ruptible, de sorte qu’on emploie cette substance extra-légére
dans la construction des ballons de 'armée anglaise.

Grace a I'emploi de cette membrane siprécieuse, le volume
d’un ballon normal d’Aldershot est réduit & 168 métres cubes.
Le physicien est seul dans la nacelle, mais il n’a pas besoin
d’assistant pour écrire ses observations, parce que le cable
étant en acier, il est facile & la vigic aérienne d’expédier les
avis au quartier général avec lequel il demeure en communi-
cation non interrompue.

Cette disposition simple n’est point sans offrir de graves
inconvénicnts en temps d’orage. En effet, Jupiter peut alors
intervenir et se méler & la conversation, peut-éire un peu vive-
ment.

Les aéronautes militaires d’Angleterre ont eu depuis lors
I'occasion de figurer sur les champs de bataille le plus éloignés
des centres civilisés; ils requrent le baptéme du feu en 1882
dans la campagne d’Egypte contre Arabi-Pacha. Il esl assez
curieux de constater qu’ils débutaient dans le pays méme ou
les conséquences de la bataille d’Aboukir avaient interdit aux
aéronautes francais de se montrer a la fin du xvin® siécle.

En 1883, ils revinrent encore en Afrique; celte fois, ¢’était
dans la guerre contre les Béchuanas, négres trés guerriers,
mais encore plus superstitieux. L’apparition des ballons les
plongea dans le découragement le plus profond.

En 1899, les ballons anglais retourndrent une nouvelle
fois dans le continent noir, mais, hélas, ¢’était contre un peuple
de race blanche ; ce fut pour figurer dans la guerre contre les
Boers.

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



164 HISTOIRE DE LA NAVIGATION AERIENNE

Le ballon captif de Ladysmith sauva peut-étre ]la domina-
tion anglaise en permettant & la garnison assiégée de rester
en communication avec les armées de secours. Il en fut de
méme, quoiqu’a un moindre degré, du ballon de Mafeking.
Une ascension exécutée auprés de Magersfontain apprit & Lord
Roberts I'existence d’une embuscade dans laquelle son armée
allait tomber, ce qui I'exposait & étre taillée en piéces. Une
autre ascension exécutée a4 Parderberg fit connaitre la position
qu’occupait le général boer Kronje ; les British purent ainsi
P'envelopper et ’obliger & capituler. Ce succeés mettait virtuelle-
ment fin & la guerre.

Quoique croyant fermement 3 la direction des ballons et
ficurant au nombre des disciples de Henry Giffard, le colonel
Templer ne s’empressa pas de se consacrer a la construction
d'un dirigeable. Il se borna & conseiller au War Office d’accepter
les propositions des inventeurs et d’acheter 4 I'avance pour
un prix convenu et rémunérateur leurs engins, s'ils remplis-
saient les conditions exigées de solidité de stabilité et de
vitesse.

Aucun de ces enthousiastes n’ayant réussi & tenir ses pro-
messes, le Gouvernement britannique a tiré profit de leurs
efforts sans bourse délier.

Maintenant que les principes essentiels pour la construc-~
tion d’'un auto-ballon sont connus et expérimentés, le colonel
Templer s’est mis & I'ceuvre.

L’on ne doit guére aux aéronautes militaires d’Allemagne
que l'emploi des ballons cerfs-volants qui tiennent fort bien en
I'air. Mais sont-ils supérieurs aux ballons sphériques anglais
dans lesquels le poids est réduit au minimum, et dont le céable
de retenue est fixé & la nacelle par un simple nceud de cor-
dages? 1l est permis d’en douter jusqu'a I'exécution d’expé-
riences comparatives.
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Ces ballons cerfs-volants d’Allemagne sont de forme
allongée ; ils portent une poche dans laquelle s’engouffre le
vent, de maniére que le globe est toujours gonflé automati-
quement. Mais cet effet ne peut-il étre obtenu plus simple-
ment d'une autre maniére?

A une époque encore plus récente, 'Aéronautique militaire
russe vient de nous donner un exemple lamentable de 1'impos-
sibilité d’employer utilement les ballons captifs, si ’on fait la
guerre dans des pays par trop sauvages. Le Gouvernement de
Saint-Pétersbourg savait que la Sibérie orientale est une
contrée ou les transports par charrettes sont a peu prés impos-
sible. Comme un train de ballon militaire se composait de
22 wagons, on avait fait des dépenses considérables pour le
réduire de moitié, en remplagant ’acide sulfurique par une
lessive de soude et le fer par de I'aluminium. Malgré cette
précaution, jamais ce train militaire ne put arriver en temps
utile pour que l’ascension servit & éclairer un champ de
bataille. Evidemment, le Ministére russe aurait obtenu des
résultats bien supérieurs en faisant acheter en Angleterre ou
en France quelques voitures-tubes.

Au mois d’aoit 1904, de grandes expériences avaient eu
lieu ay-Congrés de Saint-Pétersbourg sur ce nouveau pro-
cédé, mais ce n’est qu'en campagne que I'on peut juger la
valeur des engins militaires.

Mais nous ne pouvons nous empécher de citer & ce
propos l'idée émise par quelques inventeurs; c’est de faire
servir les cerfs-volants & emporter dans les airs des offi-
ciers chargés d’observer les mouvements de I’ennemi. Des
expériences ont méme été tentées et I'on a, en effet, enlevé
plusieurs fois des hommes & une hauteur de quelques dizaines
de métres.

Ne serait-il pas plus commode d’avoir recours a des mont-
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golfieres perdues qui procureraient le séjour en ['air pendant
un quart d’heure? |

On a proposé aussi des échelles verticales, sortant d’un
chariot mécanique dont le principe est facile & concevoir, mais
nous ne pouvons examiner ce procédé qui n’arien d’aéronau-
tique.

Au corps des aérostiers militaires de Varmée allemande,
appartient lemajor Mcedebeck, auteur du Zaschenbuch de I’ Aéro-
naute et d'une Histoire de la Navigation aérienne, dans laquelle
il étudie les moyens de détruire les dirigeables & l'aide de
batteries spéciales.

Le but de cet ouvrage, écrit avec verve et orné de belles
planches, parait étre de rassurer le peuple allemand sur le
résullat des performances du Lebaudy en temps de guerre,
mais, en dépit de P'algebre du major Medebeck, nous croyons
que le boulet qui frappera un dirigeable ‘en plein vol n’est
point encore fondu, si celui-ci, bien entendu, mancuvre 2
une altitude suffisante.. _

En outre, les ascensions nocturnes, qui ont ¢té si funestes
4 la Poste aérienne de Paris, viennent donner au pilote un
élément de succes dont le major Meedebeck aurait pu faire men-
tion dans son remarquable ouvrage.

Quoi qu’il en soit, nous devans reconnaitre qu’en utilisant
le Lebaudy et en donnant des ordres pour en construire
deux autres, e Ministre de la Guerre a augmenté dans une
proportion inattendue le cercle des opérations de I'aéronau-
tique militaire. En méme temps, le probléme de la direction
aérienne, qui ne préoccupait que les spécialistes et les cher-
cheurs, s’est élevé qu rang d'une question d’intérét général.

Les tentatives d'explorations polaires de MM. Jean Charcot
et Walter Wellman ont complété ce mouvement remarquable.
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LA PHOTOGRAPHIE AERONAUTIQUE

Les applications de la photographie & ’aéronautique sont
trés nombreuses, et nous allons ticher de représenter trés
rapidement un tableau des principales en commencant par la
plus simple et la plus répandue. C'est I'’emploi de la chambre
noire et des plaques sensibilisées pour les différentes opéra-
tions exécutées lors du lancement des ballons. On est arrivé
a produire des images trés remarquables dont il n’est per-
sonne qui n’ait vu de spécimens. Dans ces derniers temps
on a méme exécuté des vues successives trés instructives car
elles représentent toute la série des opérations que nécessite
le départ d’un ballon. On peut se rendre ainsi un compte exact
du mérite des méthodes de gonflement, qui toutes sont diffi-
ciles 3 exécuter lorsque I'air est troublé. On voit ainsi combien

"il est utile de prendre la précaution de construire un hangar
d’ou l'on tire le ballon tout gonflé, ce qui en cas de mauvais
temps permet de partir entre deux raffales.

Une autre application est celle de la téléphotographie pour
déterminer la situation d’un ballon en cours de route & un
moment précis.

Cette spécialité, qui est en quelque sorte une branche de
la photographie astronomique, n’a pas pris un développement
comparable & celui de cette derniére. Cette infériorité tient &
ce que les savants placent Une trop grande confiance dans la
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formule permettant de mesurer la hauteur du ballon 4 'aide de
la valeur dela pression barométrique. Cette illusion persistant
malgré les sages avis de Laplace, lillustre inventeur de la
mdéthode, et de Francois Arago, son non moins illustre pro-
pagateur, a été un grand obstacle au développement de la
physique aérienne. En effet dans les premiéres ascensions, les
ballons partant du Champ-de-Mars, de Bagatelle, ou de Ver-

sailles était observés, avec des télescopes comme nous 'avons
rapporté, par des astronomes du plus haut mérite postés a
I'école militaire ou dans d’autres stations et leurs indications
servaient 4 calculer par la trigonométrie, V'altitude des divers
points de la trajectoire de 'aérostat.

Cette excellente pratique a presque complétement disparu;;
c'est exceptionnellement que M. Hermite & Paris et M. Teis-
serenc de Bort 'ont employée & la détermination des hauteurs
atteintes lors du lancer de quelques ballons sondes.

Cependantrien ne serait plus facile que de s’en servir sur une
grande échelle, en joignant la téléphotographie aux mesures
directes d’angles et en plagant les instruments sur la derniére
plate-forme de la tour Eiffel. Nous avons eu le plaisir de cons-
tater avec M. Paul Bordé le 30 aotat 1905 que les clichés du
soleil se prenaient avec une facilité merveilleuse quand la tour
n’est point agitée par le vent, et qu'il en serait de méme d’un
ballon qui traverserait le ciel. L’horizon embrassé de cette
hauteur est d'une si vaste étendue que dans une féte donnée
par M. Eiffel en 1890 nous avons pu suivre une ascension de
MM. Jovis et Mallet jusqu’a Chateau-Thierry, dont la distance
est de plus de 100 kilométres. Si la lampe électrique de ce
ballon avait eu la puissance d'un million de bougies comme le
phare emporté par le Lebaudy dans une de ses ascensions de
1905, nul doute que ce point lumineux n’ait pu étre photo-
graphié & cet immense ¢loignement.:

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



LA PIIOTOGRAPHIE AKERONAUTIQUE 169

Du reste en employant des dirigeables, il est facile de les
faire évoluer aussi longtemps qu’on le voudra, en présence de
ce monument unique et de les téléphotographier a toutes les
altitudes qu’ils peuvent prendre. Bien entendf leur éloigne-

ment de lasurface de la terre, n'atteindra jamais celui des bal-

Concours de Vincennes.

lons sphériques, mais le Lebaudy s'étant élevé en 1905 2 I'alti-
tude de 1370 metres au-dessus'du niveau de la mer, on voit
qu'on peut arriver i des hauteurs suffisantes pour recueillir
les données les plus intéressantes. Car c’est dans la couche
inférieure de l'air, que se produisent les variations météorolo-
giques les plus brusques et les plus importantes. En outre le
ballon dirigeable ayant une vitesse propre qui, dans I'état
actuel de la mécanique, atteint déjaune valeur de 40 kilométres
a I’heure, la translation du ballon peut exercer une certaine
influence sur la valeur de la pressioln barométrique. La déter-
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mination exacte de cette perturbation spéciale donnera un
moyen certain de pénétrer les causes des phénoménes analo-
gues produits par le mouvement des couches d’air sur la hau-
teur de la colonne mercurielle observée 4 la surface de la terre
dans les laboratoires de physique.

Mais sans entrer dans des détails qui nous entraineraient
trop loin et que nous abandonnerons avec regret, hatons-nous
de consacrer l'espace restreint dont nous disposons, & parler
d’applications dans lesquelles le ballon au lieu de jouer un
role purement passif, entre en quelque sorte enligne de bataille.

Ces applications sont de deux genres tout & fait distincts,
suivant que le ballon est retenu captif ou qu’il plane dans la
libre atmospheére.

Dans le premier cas, il s’est élevé dans ces derniers temps
un rival dangereux : c’est le cerf-volant météorologique
auquel on a fait subir des transformations innombrables et
qui est arrivé & posséder une stabilité véritablement surpre-
nante. )l

Des expériences hardies ont méme obtenu un certain
succds, cest ainsi que 1'on a vu pour la premiére fois avant
les exploits réalisés en octobre 1906 par M. Santos-Dumont,
unmortel s’élever au-dessus de la surface de la terre sans avoir
recours & un ballon ou 4 une montgolficre.

“Mais ces ascensions cn cerf-volant sont si précaires, si
dangereuses, que le seul emploi scientifique de ces jouets d'en-
fants semble étre, outre l'enlévement d'enregistreurs, la
prise de clichés photographiques, mais par compensation celte
application spéciale parait destinée & devenir excessivement
sérieuse. _

Le prince Albert de Monaco, et le président de I’'Associa-
tion internationale d’aéronautique scientifique, M. Hergesecll,
ont fait le plus brillant usage de ce procédé dans les croisi¢res
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de la Princesse Alice. Bien entendu, les renseignements ainsi
recueillis ont été complétés par un grand nombre de photo-
graphies de nuages; car les différentes branches de l'art si
francais de Niepce et Daguerre se prétent un mutuel appui
pour jouer un role éclatant dans la conquéte du ciel.

M. Boulade, lauréat du concours de photographie aéronau-
tique institué en 1906 au Grand Palais, par '’Aéro-Club, a pré-
senté un projet de photographies en cerfs-volants dans le but
de faciliter d'une facon remarquable la construction des cartes
géographiques. Le plan que le directeur de 1'Aéro-Revue est
en train d'exécuter en ce moment a été primitivement concu
par le colonel Laussedat, membre de 1'Institut, dont la science
déplore la perte récente. Ce savant qui était depuis long-
temps attaché au Conservatoire des Arts et Métiers, comme
professeur de Géométrie, consacra depuis lors son ensei-
gnement a cette branche de la photographie, et depuis qu'il
fut nommé directeur de notre Sorbonne populaire, son zéle!
pour I'art qu’il a en quelque sorte créé ne s’est pas ralenti un
seul instant. Les progrés qui s’accomplissent chaque jour, et
dont M. Boulade nous a offert de magnifiques spécimens, assu-
reront au colonel, une gloire durable.

La méthode qui consiste & combiner scientifiquement plu-
sieurs vues du méme terrain pris dans des stations voisines et
dont la situation géographique peut étre rigoureusement dé-
finie, recevra elle-méme un développement prodigieux quand
les appareils seront emportés a bord de ballons dirigeables,
eomme ['ont fait & plusieurs reprises M. le commandant Bout-
tieaux et le capitaine Voyer & bord du Lebaudy, lorsque dans la
campagne de 1905, ils ont pris & Toul des clichés téléphotogra-
phiques.

M. Boulade, I'habile artiste lyonnais a rendu un immense
service & l'armée des amateurs du beau et du vrai. Il les a
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mis & méme de contempler le sol qui les a vu naiire comme
les gracieux habitants des airs étaient seuls admis & le faire
avant la sublime invention de Montgolfier et de Charles.

Ajoutons que ceux qui sont possesseurs de ces chefs-
d’ceuvre peuvent étre pénélrés d'une admiration plus grande
encore que celle qui saisit 'aéronaute lorsqu’il voit dérouler
sous ses pieds tant de paysages admirables.

L’ami des splendcurs de la nature qui tient ces clichés
entre les mains, peut en étudier les détails méme a la loupe.
Aucune beauté ne lui échappe, et sa pensée se retourne avec
reconnaissance vers I’éminent aéronaute qui lui procure d’aussi
nobles émotions.

Figurons-nous un proscrit auquel on représenterait ainsi
la terre natale, la maison qui I'a vu naitre et le tombeau de
ses parents, il fondrait en larmes et se sentirait consolé.

Le peintre le mieux doué, connaissant toutes les ressources
de son art, ne pourrait lutter de finesse avec ces tableaux si
fidéles dans lesquels V'ceil ravi aper¢oit les villages, les bois,
les routes, les riviéres sur lesquelles a plané I'aérostat obéis-
sant aux caprices d’Eole.

Les paysages que nous meltons sous les yeux du lecteur,
faisaient partie de I'exposition de M. Boulade, au Grand Palais _
en décembre 1906. Ils ont été pris a différentes altitudes
variant entre 300 et 750 métres; ces distances sont déja
importantes, mais le lecteur se convaincra que rien n’échappe
a l'objectif.

Non seulement il a reproduit les différences de culture,
les diverses orientations des sillons, ’état de la végétatiop,
mais il montre encore a I'ceil nu les habitants sur les routes
et dans les champs.

Il est évident que la reproduction photographique d'une
contrée envahie par l'ennemi, permettrait aux défenseurs,
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mieux que lameilleure carte d’état-major, de se rendre compte
des endroits ol il faut se poster pour agir le plus efficacement
possible.

Mieux que tous les raisonnements, les vues que nous
reproduisons, montrent avec quelle stireté 1’état-major serait
informé de la marche des envahisseurs, lorsqu'un dirigeable

A bord du ballon Arago.
Ch4tillon-sur-Chalaronne (Ain) (750 m. eltitude).

prendra instantanément des clichés analogues-et les rappor-
tera avec la rapidité d'un pigeon voyageur.

Mais avant.de suivre ce genre d’applications, il n’est pas
inutile de rappeler les modestes débuts de la photographie
aérienne a laquelle probablement personne n’avait pensé avant
que Nadar e0it commencé ses expériences du Géant. A
cette époque, le temps de pose nécessaire était si long qu’il
paraissait utopique de songer a cueillir des clichés en cours
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de route. C’est dans un ballon captif que Nadar fit sa premiére
tentative il y a prés d’'un demi-siécle. L'objet qui eut ainsi
I'honneur d’étre le premier reproduit, fut le toit d'une gendar- -
merie située au petit Bicétre. Cette épreuve, qui a une valeur
historique incontestable a figuré avec succés dans un grand
nombre d’expositions successives, mais elle n'a d’autre inté-
rét que son ancienneté relative.

La seconde application de la photographie en ballon captif
fut faite & Paris en 1868 par l'illustre Dagron, dont nous avons
raconté les hauts faits photographiques dans la partie de notre
ouvrage ou nous traitons du siége de Paris.

Ces performances ont été exécutées a bord du premier
ballon captif de Giffard installé duns I’hippodrome établi par
Arnaud en dehors de 'ancien mur de Poctroi dans le quartier -
de 'Arc de Triomphe. Les vues obienues étaient véritable-
ment admirables, et nous avons été plusieurs fois témoin de la
maniére dont Dagron, qui suivait assiddment toutes les ascen-
sions, sy prenait pour obtenir un succés aussi remarqué : Il
attendait avec patience que le vent tombat complitement,
alors il braquait son objectif sur le point qu'il voulait repro-
duire. C’est ainsi qu’il a laissé une série de documents inesti-
mables sur I'état de cette partie de Paris, qui depuis lors a
subi tant de changements de toute nature.

Un jour, vers cette époque, nous avons eu l'idée de tenter
une ascension photographique. Un de nosbuts était de repro-
duire les scénes de la descente, ce que nous engageons nos
successeurs & faire. L'opération est des plus simples & l'aide
des kodaks que l'on posséde actuellement et l'atterrissage
d’un ballon donne toujours lien & des scénes trés curieuses.
Mais notre tentative fut loin d’avoir été couronnée de succes,
elle est de hature 4 donner une idée de la perversité brutale
de certains aéronautes de profession.
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Nous nous étions entendu avec un spécialiste qui avait
pris place dans la nacelle d'un ballon mis généreusement a
notre disposition par Ilenry Giffard.

Au moment de crier le lachez-tout, notre aéronaute nous
fait remarquer que le ballon ne se souléve pas et que par
conséquent il faut que nous descendions, oli que nous
fassions descendre notre artistc avec son bagage. C'est ce
parti que nous prenons & regret. Mais & peine sommes-nous
en l'air que nous constatons que notre pilote a muni la nacelle
d'une énorme ancre supplémentaire, tandis que l'organe
d'arrét ordinaire était parfaitement suffisant. Rien n’égala
notre colére et nous fimes au praticien qui nous avait ainsi
trompé les plus sanglants reproches. Peu s'en fallat qu'il
n’éclatat un pugilat dans les airs, conflit dont nous aurions
peut-étre été victime, car 'aéronaute était un gymnaste con-
sommé et un acrobate de premier ordre.

Pour se venger de mes injures, I'aéronaute me fit des-
cendre dans un arbre ou je restai perché, la nacelle s'étant
engagée dans les branches. Lui fila le long du guide-rope
et me laissa attendre que les paysans vinssent me délivrer, ce
qui ne tarda pas heureusement.

C’est & la suitede cet incident burlesque, que je demandai
4 Giffard de me faire construire un ballon dont je serais
le capitaine ; c’est ce qu'il fit de grand cceur.

La téléphotographie en ballon offrira certainement des
avantages immenses, lorsque 'on pourra, comme on I'a déja
fait & bord du Lebaudy, pour des reconnaissances militaires,
I'employer dans des explorations scientifiques exécutées méme
dans les régions les mieux connues; on pourra photogra-
phier a loisir les points saillants dont la configuration géogra-
phique offre d'insurmontables difficultés. Alors les aéronautes,
ne se borneront point, comme M. Usuelli vient d’avoir I’hon-
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neur de le faire, 4 traverser le massif alpestre, mais ils le
parcourront & plusieurs reprises dans: les directions les plus
favorables & 1'exactitude de sa représentation graphique.

Les avantages de cette méthode seront bien plus évidents
encore lorsque l’appareil téléphotographique sera placé a
bord d'un dirigeable explorant les régions polaires, comme
M. Wellman se proposait de le faire.

Dans son vovage, I'ingénieux Américain avait I'intention,
parait-il, d’employer un guide-rope pesant, restant constam-
ment en contact avec le sol.

Dans certains cas, cette disposition peut offrir quelques
inconvénients, mais elle jouit certainement de I'avantage de
permettre de prendre des clichés dans un climat générale-
ment brumeux et oil la terre disparaitrait fréquemment sous
des nuages de basse altitude, si on se contentait de 'obser-
ver dans la libre atmosphére.

Laréussite decesclichés polaires est dela plus haute impor-

- tance, car elle suffit pour justifier ces expéditions aventureuses
descriliques que des esprits étroits ne manquent pas de leur pro-
diguer. Grace a ces coups de sonde hardis, les documents rap-
portés par le dirigeable, véritable avant-garde de ’'armée civili-
satrice, servironta guider les corps de troupe qui la suivront
d'une fagon plus lente, mais plus méthodique et définitive.

Pour réussir dans son projet, M. Wellman s’était muni
d'un appareil admirable, c’est celui qui a été imaginé par
M. Gaumont, I'habile Directeur du Comptoir photographique,
a la requéte de M. Cailletet, membre de '’Académie des scien-
ces et président de ’Aéro-Club. Le systéme a fait ses preuves
d'une fagon compléte, car c’est lui qui a été employé dans les
reconnaissances du Lebaudy dont nous avons déja dit quel-
ques mots. ‘

L’appareil se compose d’'un mouvement d'horlogerie,
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mettant en rotation un cylindre sur lequel s’enroule pério-
diquement une longueur déterminée d'une pellicule sensibi-
lisée. Ce ruban passe entre deux appareils photographiques
situés dans la méme verticale et placés naturellement 1'un
au-dessous de 'autre.

Celui qui est & la partie inférieure prend une vue du sol,

Yue de Grigny (Rhéne} prise a bord du An-Nam. 820 métres d’altitude.

et Pautre recoit en méme temps l'image de tous les instru-
ments scientifiques employés aux observations. On y voit
marqué le barometre, I'hygromeétre, le manometre donnant.
la pression intérieure du gaz du ballon ou sa température,
enfin, une montre compléte 'ensemble de cette installation,
grace & laquelle I'aéronaute a sous les yeux aprés le dévelop-
pement des épreuves, la figuration du sol et toutes les données
numériques permetlant d’évaluer les divers éléments météo-
rologiques et notamment I'altitude, Celte derniére donndée

12
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permet la vérification immédiate de la loi des hauteurs baro-
métriques. .

Sil'on posseéde une carte suffisamment précise du sol au-
dessus duquel on plane, on reconnait de proche en proche les
points au-dessus du zénith desquels on se trouvait successi-
vement_lors des différentes prises des clichés. Comme ces
derniers sont obtenus a intervalles réguliers a l'aide d’un
mouvement d’horlogerie, on peut les rendre aussi fréquents
quon le désire. Rien n’empéche donc d’apporter une extréme
précision a la détermination des mouvements du navire aérien,
soit qu'on actionne les propulseurs, soit qu'on ’abandonne &
Vaction du vent. La méme exactitude peut étre apportée. ala
détermination des mouvements verticaux obtenus soit & 1'aide
du sac de lest et de la soupape, soit au moyen d'une hélice
propulsive 4 axe vertical ; ’espace nous manque pour déve-
lopper la féconde idée que M. Gaumont a réalisée’ d'une faco:t
si brillante. ,

Ajoutons par surcroit que des les premiers essals exé-
cutés & ’aide de la carte d’état-major qui est pourtant un
monument glforieux de la perfeclion ‘de la topographie fran-
caise, M. Gaumont a pu signaler des imperfections impor-
tantes. Que serait-ce si l'ascension avait lieu dans un pays
sauvage et inexploré, si Ton s’en servait non pas pour
pénétrer dans les régions inaccessibles du globe, mais patrio-
tiquement pour dresser la carte des immenses possessions
coloniales que depuis le 4 septembre 1870, le Gouvernement
républicain a eu la gloire d’ajouter au domaine national de la
France. '

Au nombre des expériences auxquelles a donné lieu la
photographie & l'aide de ballons captifs, nous devons citer
celle qui a été exécutée 1l y a une vingtaine d’années a la
place Arago, en face I'Observatoire.
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M. Triboulet, alors secrétaire général de la Société fran-
¢aise de navigation aérienne, avait imaginé d’emporter dans
les airs un appareil de photographie panoramique. Deux
fils électriqnes élaienl noyés dans le cable de retenue et con-
duisaient le ‘courant sur aulant d’é-
leetro-aimants qu’il y avait de cham-
bres particuliéres dans l’appareil,
il enrésultait que toutes les plaques
sensibilisées se trouvaient démas-

quées simultanément et que l’on

recueillait en une fraction de se-

conde, ’ensemble de I'horizon visi-

ble & l'altitude & laquelle on avait

permis au ballon de s’élever.

Cette ingénieuse 1invention &
valu a son auteur de nombreuses

felicitations. Si son usage ne s’est

point généralisé, c’est que rarement

I'on éprouve le besoin de posséder

une image d'une partie étendue du
sol dont la perfection et surtout la SChé?ripi?qi?gﬁgtn%ow
netteté va en diminuantd mesure que
Pon s'éloigne du centre sur lequel estbraqué 1'axe de 'objectif.
-N'y aurait-il pas cependant un intérét scientifique de pre-
mier ordre & comparer ces clichés avec ceux que MM. Loevy
et Puiseux sont parvenus a obtenir de la surface lunaire avec
le grand télescope coudé de l'observatoire de Paris. Ne
semble-t-il pas, qu'en constatant les déformations produites
par 'obliquilé sur des objets connus situés & la surface de la
terre, on en pourraif déduire rationnellement la théorie des
modifications apportées par le méme élément sur la représen-
tation des objets lunaires.
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Une autre branche de la photographie aéronautique sera
susceptible dans Pavenir d’acquérir une réelle importance,
cest son emploi & l'astronomie. Ce résultat sera surtout
obtenu facilement & 1’aide de ballons dirigeables, ou au moins
d’aérostats dans lesquels le mouvement de rotation sera
supprimé.

Cependant, lors de 1'éclipse du.30 acut 1903, des tenta-
lives remarquables ont déja eu lieu, a Burgos, ou elles ont
été dirigées parle colonel Vives-y-Vitch, et a Constan.tine, ol
des observations ont été faites par M. Joseph Jaubert, direc-
teur des services météorologiques de la ville de Paris, & bord
du ballon le Centaure, conduit par le comte de La Vaulx.

C'est dans celte station africaine que les résultals ont été
les plus importants. Les hardis aéronautes ont rapporté un
clich¢ du soleil éclipsé, oblenu & I'aide d’une lunette télépho-
tographique que M. Gaumont avait mis gracieusement & la
disposition de I'expédition.

La visée avait réussi, grace 4 une disposition fort simple,
mais trés ingénieuse. La lunette a ¢été attachée au cercle a
'aide d’une corde que M. Jaubert tenait & la main et qui en
facilitait singuliérement la manceuvre. De plus on avait
disposé, le long du bord supérieur du tube, un chercheur
armé d’un verre noirei permettant de conserver I'axe optique
dans la direction du soleil, en dépit des rofations du ballon.
Malheureusement, comme il est arrivé dans les photographies
solaires prises & terre, on a obtenu des images multiples,
empiétant les unes sur les autres, de maniére qu’il est devenu
difficile de se faire une idée précise du nombre et de la forme
des protubérances ; on ne peut comparér scientifiquement
cette épreuve 4 celles qui ont été recueillies & terre au méme
instant physique. _

Il fut donc impossiblle d'obtenir le résultat cherché qui
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est de Ja plus haute importance, car il consiste & déterminer
rigoureusement la part revenant aux nuages suspendus dans
I'atmosphere dansles apparences singuliéres qui compliquent
la figure de l'astre. L’origine, ainsi que la nature de ces pro-
tubérances solaires, est un des problemes dont les astronomes
cherchent & pénétrer le mystere en transportant leurs instru-
ments dans les points de notre planéte, quelqu’éloignés que
puissent étre ces lieux des centres de la civilisation, lorsqu’ils
sont favorisés par la présence d'une éclipse totale de soleil.

Il est clair que des opérations délicales devant élre exé-
cutées & bord d'un aérostat en cours de route, pendant la
dur¢e d'un phénomene visible au plus pendant six ou sept
minutes, demandent une pratique spéciale. Cest cc que le
colonel Vives-y-Vitch a parfaitement compris, dans le magni-
fique travail qu'il a publié sur le résultat des observations
de Burgos, dans lesquelles trois aérostats ont été lancés. Ce
savant officier espagnol exprimait l'intention de s’exercer a
I'étude de la photographie du soleil, pris en aérostat, dans
les jours ordinaires, de maniére & étre prét a remporter une
belle ¢t décisive victoire scientifique, lorsqu’il se produirait
une éclipse.

Du reste, les photographies solaires prises en temps ordi-
naire, a bord d'un aérostat sont loin d’étre dépourvues d’'in-
térét puisqu'elles donneront le nombre et la figure des taches
dont les météorologistes se préoccupent de plus en plus, et
qui paraissent exercer une influence si décisive sur l'inten-
sité de la chaleur rayonnée par ’astre qui nous éclaire. Ce
dernier élément peut étre étudié par surcroit, & bord d'un
aérostat photographique a 1’aide de I'actinométre que Francois
Aragoa donné & la physique et dont il a recommandé I'emploi
aéronautique dans les instructions qu'il a rédigées 4 son
lit de mort. Elles ont été recueillies précieusement par Barral
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dans Dlédition de ses ceuvres complétes que notre ancien
maitre a publiées d’aprés le désir formel de l'illustre secré-
taire perpétuel de 'Académie des Sciences.

Le colonel Vives-y-Vitch a eu la satisfaction d’enregistrer
le succes des observations actinométriques exécutées & bord
de son aérostat le Jupiter, par M. Arthur Berson, le célebre
physicien aéronaute d'Allemagne, qui s’est immortslisé par
plusieurs ascensions exécutées a l'aide des inhalations de
gaz oxygene et dans lesquelles s’élevant & plusde 10000 metres
il a obtenu le record des altitudes.

Dans sa session d’octobre 1906, le Congrés d’aérostation
scientifique, réuni & l'exposition de Milan, a voté & 'unani-
mité des félicitations au colonel espagnol et au ministre qui
lul avait fourni les fonds nécessaires & son expédition mémo-
rable. Ces applaudissements, auxquels se sont associés les
aéronautes du monde enlier, out été enlendus par les mem-
bres du Congrés des Etudes solaires dont la premiére réunion
aeu l‘ieu au miois de mai 1907, z‘;‘l’()bservatoire de Meudon.

Les membres du Congrés décidérent que les ascensions
scientifiques devaient étre utilisées pour les observalions
astronomiques, météorologiques et surtout pour la recherche
du pouvoir calorifique absolu de l'astre qui nous éclaire.
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L'AEROSTATION AUX EXPOSITIONS UNIVERSELLES

Quoique la premiére Exposition universelle ait eu licu
Londres en 1850, c’est seulement & la grande manifestation
industrielle de Paris qui se tint au Champ-de-Mars en 1867,
que I'on vit apparaitre pour la premiére fois un ballon captif.

| D’ailleurs, ce ne fut pas sans peine que le célébre ingénieur
Giffard parvint & exposer le premier captif & vapeur qui ait été
construit. Encore dut-il se contenter d’un emplacement dans
le voisinage du batiment principal, & la suite de I'époque tar-
dive & laquelle il fut prét; aussi malgré le succés énorme qu'il
remporta auprés du public, il fut oublié lors de la distribution
des récompenses.

Mais lors de I'Exposition de 1878, llenry Giffard prit
toutes ses mesures pour que l'inauguration des ascensions
coincidat avec celle du grand concours industriel.

11 loua aux Domaines pour la somme de 100000 francs la
cour du Carrousel ol se trouvaient les ruines du Palais des
Rois, bralé en 1871. Ces vestiges fort pittoresques ont disparu
et ont été remplacés par des parterres de fleurs.

Dans ce vasie emplacement 1l installa le ballon dune capa-
cité de 24 000 métres cubes qu'il avait inutlilement proposé au
Gouvernement un peu avant la guerre de 1870. _

Voulant montrer que sa grande entreprise était combinge
dans I'intérét de la science aérostatique et qu’il ne se placait
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pas uniquement dans un but de lucre, il offrit gracieusement
au Comité de I'Exposition de considérer sa merveilleuse aitrac-
tion, comme faisant partie de I'Exposition méme, et par con-
séquent d’admettre dans son enceinte les porteurs des tickets

A I'Exposition dg¢ Vincennes en 1900. (Départ de MM. Balzan et L. Godard.)

d’cntrée. A son intense stupéfaction, cette offre généreuse fut
repoussée sans motifs sérieux.

Cette exclusion systématique fut loin de nuire au succés du
grand captif § vapeur, on fit des receites qui approchérent
d’un mllhon toutes les notabilités de Paris crurent de leur
devoir de participer & ces ascensions captives dont le prix éfait
de 20 francs. |

Parmi les ascensions libres trés fréquentes qui accompa-
gnaient ces manceuvres aériennes, nous nous bornerons a citer
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le voyage devenu historique de notre grande tragédienne
Sarah Bernhardt, dont elle tira une brochure du plus haut
intérét connue sous le nom de Mémoire d'une Chaise.

Cette fois encore, ITenry Giffard ne fut compris ni dans les

Les concours de Vincennes en 1900. Juchmés au-dessus des nuages.

récompenses du palmarés, ni méme dans les promotions de la
Légion d’honneur; il demeura simple chevalier comme il
Iétait avant cette création. Mais si I'Exposition ne voulut pas
considérer ce spectacle grandiose comme faisant partie des
attractions officielles, on peut affirmer que le monde entier a
été frappé d’admiration et regrettera toujours un spectacle
qui n’a jamais eu d’analogue dans aucun pays et qui n'en aura
peut-étre jamais; depuis cet exemple fameux, toutes les Expo-
sitions universelles ont tenu a avoir des ballons captifs, mais
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leurs dimensions ont été vraiment exigués, comparées a celles
de leur ainé de 1878, les millions de Giffard et son génie ayant,
hélas, disparu. -

L’Exposition de 1889, une des manifestations industrielles
la mieux comprise que nous ayons vues, ne fit pas figurer
I'aéroslation au nombre des c/ous qui devaient attirer sur les
bords de la Seine I’élite de la population de la terre.

Cependant dans l'enceinte méme du palais de 1'Admi-
nistration de la Guerre, on put examiner tous les détails
de la construction du dirigeable la France, dont les perfor-
mances avaient surexcité l'attention pendant les années
précédentes. Cette exhibition, comme cclle de la section aéro-
nautique civile, n’avait en réalité quun intérét purement rétros-
pectif.

C’est seulement en 1900 que "Administration supérieure
fit appel officiellement aux concours des aéronautes.

Le Gouvernemcnt eut l'intelligence de nommer une com-
mission d’aéronautique et de colombophilie.

‘Sous 'inspiration de cette commission, des crédits furent
alloués.

On employa la moitié de’cet argent & une construction
fort utile, celle d'un pavillon de gonflement; mais, par
malheur, I'on ne prit point la précaution de s’assurer que ce
pavillon serait conservé. A peine I'Exposition fut-elle fermée
que de véritables vandales exigérent sa démolition. L’on
_perdit ainsi I'occasion d’avoir, dans le parc de Vincennes,
I'équivalent de 1’élégant aérodrome construit & Vienne aux
frais de la municipalité.

L’Aéro-Club de Paris a réparé cette perte en construisant
un hangar aux coteaux de Saint-Cloud. Mais cet édifice, indis-
peusable & des ascensions soignées, était loin d’avoir les
proportions élégantes de 'aérodrome viennois, et de plus, il
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était dans un terrain en pente, au lieu d’étre en pays plat,
comme 1'éfait le hangar du bois de Vincennes.
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On institua une série d'épreuves pratiques, en hauteur, en
durée, en distance, en direction, en atterrissage, etc. Toutes

étaient dotées de prix importants et de nombreux aéronautes
eurent ainsi le moyen de s’illustrer, tout en se perfectionnant
dans Jeur art.

Parmi les lauréals, on remarquait Juchmes, devenu
pilote du Lebaudy ; Jacques Faure, rival de Blanchard dans
la traversée de la Manche; le comte de La Vaulx, viec-
président de I’Aéro-Club, qui a établi le record mondial de la
distance par son voyage de Paris-Moscou en quarante-quatre
heures. .

Parmi les performances des concurrents les plus remar-
quées, nous indiquerons celle de M. Balzan qui obtint Je prix
d'altitude.

Ce n'est point en 1900 que 'on a songé a un systéme de
course qui est, avec raison, fort & la mode en ce moment, il a
¢té inauguré, il y a deux ou trois ans, sous l'intelligente inspi-
ration de I'Aéro-Club de Belgique. '

Un des ballons concurrents est choisi pour représenter le
but mobile que poursuivent les autres. Il part un peu avant
ccux-ci, et cherche autant que possible & se dérober aux yeux
des camarades qui courent aprés lui, en se tenant le plus pos-
sible dans les nuages; il opére sa descente le plus rapidement
qu’il peut dans 'endroit le plus abrité contre les regards qui
I'épient, en un mot il suscite toutes les difficultés en son pou-
voir 3 ses poursuivants, les prix étant réservés & ceux qui
parviennent au plus prés de ce but fuyant.

S’ils étaient systématiquement entrepris en s’aidant des
renscignements que recueillent les Observatoires météorolo-
giques pendant le temps des courses, ces exercices sportifs
ajouteraient aux qualités pratiques nécessaires a leur bonne
exécution une hautfe valeur intellectuelle et scientifique. Mais,
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parmi les milliers de bacheliers qui prétendent avoir lu leur
ITorace, combien y en a-t-il qui aient compris que 1'omne tulit
pvunctum qui miscuit utile dulci peut se dire aunssi bien & bord
d'un ballon que sur le pont d’un fransatlantique ou au milieu
de notre cher et grand Paris?

I.’Exposition de 1900 a donc réalisé un progrés au moins
aussi notable que celui qui s’est accompli le jour ou M. Santos-
Dumont a doublé la Tour Eiffel aux applaudissements de tous
les amnis du progres.

L’Exposition de Milan n’a fait que suivre son exemple en
1906, elle a convié les aéronauntes & des tournois qui ont été
intéressants, mais qui ont été marqués par des incidents regret-
tables et méme des catastrophes dues surtout & la configuration
géographique de I'ltalie. '

Le 3 juillet 1906, une course de ballons ayant pour but
d’établir le record de la distance, devait avoir lieu. Au premier
abord, elle ne paraissait pas de nature & exciter un grand
intérét; en effet, malgré les honorables efforts des organisa-
teurs, deux aérostals se présentaient seuls pour obtenir le
prix. Cela rappelait de loin les concours de la célebre Exposi-
tion de Saint-Louis du Missouri, qui avait offert 500 000 francs
pour un concours de ballons dirigeables, et ne put obtenir
qu'un ballon éclopé, absolument poussif et hors d’état de
remplir les conditions du programme. Un aéronaute célebre
était venu avec un dirigeable de construction moins rudimen-
taire, mais ce ballon avait été brilé dans des conditions telle-
ment bizarres que certaines, personnes accusérent le concur-
rent d’avoir, en quelque sorte, assassiné son bucéphale aérien.

L’un des concurrents de la course milanaise était le bal-
lon Fidés 11, qui tut piloté avec talent et qui descendit dans
les environs de Florence aprés avoir fourni une course trés
honorable pour l'aéronauté et son unique passager.
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L’autre était le Regina Lllena, ainsi nommé en 'honneur
de la princesse lléléne de Monténégro, qui est aujourd’hui
assise sur le tréne d’Italie et qui, avec la mére du Roi, la sym-
pathique Reine Marguerite, protége les aéronautes et s’inté-
resse au progrés de I'art aérien.

Le départ des deux concurrents milanais du 3 juin 1901
fut exécuté dans des conditions périlleuses. En effet, le vent
était violent et 'on se trouvait dans une période de tempétes.
La brise avait soufflé avec tant de rage que le ballon captif de
I'Exposition avait fait explosion. ~

On partit & dix heures du soir au milieu d'une brillante
illumination légitimée par la présence des souverains italiens.
Le capitaine du Regina Ellena était fils d’un des plus riches
banquiers de Milan. Il était plein d’ardeur, et un de ses deux
compagnons, le seul qui ait échappé au désastre, fait un
tableau magique du coup d’ceil qu’offrait I'Exposition lorsque
cet aérostat disparut dans un ciel pur & dix heures du soir, la
lune I’éclairant de ses rayons. Le ballon traversa bientot la
chaine des Apennins en passant au-dessus du mont Cimone.
Comme l'air était transparent ainsi que dans les belles nuits
italiennes, les trois aéronautes du Kegina Ellena reconnurent
trés bien la ville de Florence et & leur droite ils virent briller
les phares indiquant le littoral de la mer Tyrrhénienne ; mais
a partir du coucher de la lune, ia terre se couvrit et ils furent
bientét séparés du sol par la mer des nuages. Jusqu'a huit
heures du matin, bien apres le lever du soleil, ils filaient sans
savoir dans quelle direction. Tout d'un coup, ils apergurent
4 I'horizon une ligne bleue : c’est ’Adriatique. IIs veulent
descendre..., mais il est trop tard; ils se trouvent & quelques
kilométres au large d’Ancone, ct le vent les pousse rapidement
en pleine mer. Les vigies du port eurent l'intuition do drame
qui se préparait et lanceérent un voilier & leur poursuite.
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Pour une expédition de cette nature, exécutée par vent
Nord, le Comité de I’Exposition a commis une faute grave. li
a laissé partir le ballon sans cdne-ancre : c’est un excellent
agrés qui ne pése que quelques kilogrammes, C'est un modé-
rateur excellent et qui, lorsqu’il est pourva d'un ressort en
caoutchouc & la Giffard, ne fait éprouver aucune secousse
dangereuse. Les aéronautes en perdition imaginent d'im-
merger la nacelle et de la séparer du ballon. Elle flottera
comme une épave a la surface de la mer. Ils s’y cramponne-
ront et ils seront bientot atteints par le voilier. Mais la ter-
rible lecon de choses, dont ces infortunés furent les victimes,
devait s’accomplir par suite d'une circon'stan(‘:e terriblement
aggravante.

Le flegina Ellena avait éié construit & Paris par une des
principales maisons qui avait voulu en faire un objet de luxe.
‘Hélas ! la nacelle avait été capitonnée avec soin. Par suite de
cette fatale disposition, ’eau entrait & flots et y demeurait. 11
n’y avait aucune communication avec I’cau du dehors, comme
il arrive quund la nacelle est en osier.

Cramponndés au cercle, les naufragés s’occupaient & couper
les cordes qui y fixaient la nacelle. Il n’en restait plus qu'une.
Tout d’un coup survient une vague qui couvre les trois nau-
fragés. Leur poids se trouve momentanément supprimé, le
ballon se léve de telle fagcon que la nacelle se vide, le Regina
Ellena se trouve projeté dans l'atmosphére. 1l s’éléve & une
grande hauteur. Vite, l'un des infortunés saisit la corde de
soupape. Il s’y accroche et le ballon descend. La chute s'accé-
lere, il frappe les flots avec violence et, comme il arrive tou-
jours en pareille occurrence, il rebondit avec une telle furie
que les trois naufragés lichent prise.

Heureusement, le choc de 1'eau est si violent que la nacelle
se détache. Un d'eux, le célebre explorateur des Andes
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192 HIISTOIRE DE LA NAVIGATION AERIENNE

M. Usuclli, excellent nageur, s’y installe aprés une heure
d’efforts désespérés. Cette nacelle roule sur la vague d'une
fagon atroce, mais le dernier survivant se cramponne avec
la rage de l'espoir.

A trois heures, il est recueilli par un torpilleur. Il s'éva-
nouit dans les bras des sauveteurs et croit exister dans la
gueule d'un monstre qui le dévore.

L'on n’a retrouvé que l'un des deux cadavres de ses com-
pagnons; il était déja tout déchiqueté par les poissons de proie
qui abondent dans ces parages. Quant & l'autre, il a servi a
repaitre les rapaces de la mer.

C’est dans cette mer Adriatique que l'illustre Zambeccari
a été accuellli deux fois, en 1803 et en 1804, avant la fatale
expérience qul a inscrit son nom dans le martyrologe de 1’aé-
rostation, & coté de celui de Pilatre! Pourquoi dans une mer

_close, quand le vent est violent, ne pas se fier & Lole pourv
traverser de part en parl? N’y a-t-1l pas un Dieu pour les
braves aéronautes qui se lancent hardiment en plein ciel,
sans oublier la prudence convenant aux mortels?

Le drame auquel M. Usuclli avait échappé par miracle
est loin d’avoir détourné de l'aérostation, cet intrépide vpya-
geur. :

En effet nous allons raconter son second et remarquable
exploit aérien.’

Sa Majesté la Reine douairiére a créé un prix spécial en
faveur de Paéronaute qui, partant de Milan, parviendra &
traverser lachaine des Alpes. C'est un voyage des plus difficiles,
et, pour se rendre compte de la peine que l'on a eu a con-
quérir cette récompense, il suffit d’avoir exécuté une ascen-
sion dans la haute Italie et contemplé la formidable barriére
qui s’éleve vers le Nord. Il y a un demi-siécle, I'intrépide
Arban, partant de France, est arrivé en Italie aprés un voyage
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mémorable raconté peu de temps avant I'expédition qui lui
colta la vie, car partant du Chateau des Fleurs de Marseille, i
fut englouti par la Méditerranée, ' _

Une seule tentative avait eu lieu depuis pour gagner le prix
de la Reine Marguerite. L'aéronaute, qui appartenait a 'armée,
ne tarda point a étre repoussé par un vent contraire. Mais, au
lieu de descendre, il continua sa route, de sorte qu’il vint
atterrir prés de 'endroit dont il était parti.

Le 11 novembre, par un ciel magnifique et un vent favo-
rable, M. Usuelli partait de la capitale d¢ la Lombardie & bord
du ballon Milan, dans 'intention de conquérir le prix de la
traversée des Alpes. ,

Aprés un voyage de quatre heures pendant lesquelles il
avait parcouru 300 kilomeétres, et avait plané & 6800 métres,
c¢’est-a-dire plus haut que sa traversée des Andes, il atterris-
sait triomphalement 4 Aix-les-Bains!

Il avait contemplé successivement les pies du Cervin. du
mont Rose et du mont Blane dont il rapportait de magnifiques
photographies, prises a vol d’aigle pendant sa traversée.

Ces deux expéditions mettent, il n'y ‘a pas besoin d’y
insister, I’explorateur italien au rang des aéronautes les plus
célebres du monde entier. :

Nous ne pouvons nous empécher de rapprocher de la
catastrophe du Regina Ellena la performance récente des
deux fréres Wegener qui, dans leur ascension scientifique des
5, 6 et 7 avril 1906, sont restés cinquante-deux heures et
demie en l'air sans atterrissage, aprés avoir évolué a deux
_reprises au-dessus de la Baltique dont la largeur excéde celle
de I'Adriatique. L’ainé des deux fréres qui ont enlevé le
record du temps passé en l'air au comte de La Vaulx en
mai 1878, et le second dans le cours de I'année 1881, tous les
deux ont donc I'éclat que donne la jeunesse quand elle con-
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fine a ’age mur et qu'elle a été consacrée a des études scien-
tifiques sérieuses en méme temps qu'a des exercices da corps.
En cffet, avant d'étre attachés a I'observatoire de Lindenberg,
les deux fréres avaient fait une étude spéciale de la météo-
rologie et de l'astronomie; ils s’étaient distingués dans les
exercices gymnastiques et, de plus, ils avaient fait de nom-
breuses ascensions de montagnes. Le plus jeune est tellement
épris d’aventures qu'il s’est attaché a la station que le Gou-
vernement danois a établie au nord du Groenland, pour étu-
dier les particularités du climat polaire en employant toutes
les ressources de I'aérostation. '

Enfin, il ne faut pas oublier que le ballon qu’ils montaient
était gonflé au gaz hydrogéne pur, comme le sont le plus sou-
vent ceux de 'observatoire aéronautique allemand.

L’emploi d'un gaz extra-léger donne & I’aéronaute habile
des avantages inestimables pourvu que son ballon soit parfai-
tement imperméable et que sa soupape soit absolument her-
métique. S’il en est ainsi, il y a la méme différence entre le
ballon & hydrogeéne et le ballon & gaz d’éclairage, qu’entre ce
dernier et une montgolfiére.

Le navire aérien des fréres Wegener était dans un état si
satisfaisant qu’apres leurs cinquante-deux heures et demie de
présence enl’air, les deux fréres auraient continué leur voyage
s’ils n’avaient oublié & terre leurs manteaux et s’ils avaient
eu encore de quoi manger. Ce n'est pas le défaut de lest qui les

a obligés de s’arréter, ce n’est que la faim et le froid.
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CITAPITRE XVIII

LES AERO CLUBS DE FRANCE ET DE L'ETRANGER

Au premier rang des Sociétés aéronautiques qui existent
actuellement, il importe de faire figurer les @éro-clubs qui se
multiplient dans tous les pays civilisés. C’est & la France que
revient I'honneur d’avoir donné cetle brillante impulsion &
l’aérostation sportive, et ¢’est & ’Autriche que revient celui
d’avoir compris 'importance d’une institution s’adressant a
l'aristocratie de naissance, de science et de goits.

On doit reconnaitre que les expériences exécutdes avec
la France, le céléebre auto-ballon du parc de Chalais-Meudon,
ont contribué puissamment & populariser ce genre de sport
dans les hautes sphéres sociales.

(C’est au comte de La Valette et en méme temps au marquis
de Dion, au comte de Saint-Victor et au comte de La Vaulx, &
MM. Jacques Faure, Archdeacon que I'on doit attribuer la
fondation de cette institution qui joue et jouera, dans les
annales de 'aérostation, le méme réle que le Jockey-Club
dans le développement en France de l'industrie chevaline. 1l
est de plus a remarquer que la plupart des créateurs de 'Aéro-
Club appartiennent & une autre association analogue, a celle
de I’Automobile-Club. '

Cette association merveilleuse, dont la puissance a grandi
miraculeusement, a généreusement patronné '’Aéro-Club.
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Coupe Gordon-Benneli.

Nous n'entreprendrons
point de tracer I'histoire des
performances auxquelles le
nom de ’Aéro-Club a été
mélé, tant sous la présidence
du marquis de Dion que svus
celle de M. Cailletet de I'Ins-
titut , son successeur. " Ce
serait, en effet, revenir sur
un grand nombre d’événe-
ments dont nous avons déja
parlé et anticiper sur ceux
que nous pourrions raconter

.dans les pages qu’il nous

reste & écrire.
Toutefois, nous devons

‘ajouter que linstitution du

prix de 100000 francs pour
doubler la Tour Eiffel avec
un dirigeable partant du pare
des Coteaux de Saint-Cloud
et y revenant en une demi-
heure, a été le signal d'une
foule de créations analogues,
et que le trfomphe de M. San-
tos-Dumont a pu étre consi-
déré comme celui de la direc-
tion aérienne elle-méme.
Généralement, les prix
de I’Aéro-Club ont une forme
non monnayée : ce sont des

" objetsd’art, quelquefoisd'unc
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grande valcur, qui ne restent la propriété des titulaires que
lorsqu'’ils sont parvenus a en rester possesseurs pendant plu-
sieurs années consécutives. Le meilleur type que nous puis-
sions citer de ces créations est la coupe Gordon-Bennett de
12 500 francs, attribuée an vainqueur d'une course interna-
tionale dans laquelle l’Allerhagne, I’Angleterre, la Belgique,
I'Espagne, les Etats-Unis, la France et I'Italie sont repré-
sentés par un ballon monté par des champions choisis par
chaque nation. |

Le prix est décerné au ballon qui atterrira le plus loin du
jardin des Tuileries choisi comme point de départ. Si le vent
pousse dans la direction de I’Océan, le concours de distance
est changé d'office en concours de durée de présence en 'air.

Le concours des années suivantes aura licu du mois d’avril
au mois de novembre, dans la capitale de la nation qui a
obtenu le prix et détient provisoirement la coupe.

Il est difficile de combiner plus heureusement les élans de
la fraternité aérostatique avec les rivalités internationales. On
peut dire que nous assistons & 'inauguration des jeux olym-
piques de I'Océan aérien. \

Cette coupe a été disputée le 30 octobre en présence d'une
multitude réunie dans le jardin des Tuileries. Le nombre des
ballons concurrents était de 18; ils s’élevérent successive-
ment de cing en cinq minutes avec une régularité chronomé-
trique. :

Le vent n’était pas favorable, il poussait les aérostats dans
la direction des cotes de Bretagne ; tout le monde supposait
que la lutte se terminerait entre cette presqu’ile et la Vendée.

Mais pendant la nuit la courbe des vents s’accentua vers
le Nord-Ouest; au matin les aérostats se tronvaient vers 'em-
bouchure de la Manche, ceux qui n’avaient pas reconnu suffi-
samment bien leur {rajectoire atferrirent surla rive francaise,
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les autres, mieux renseignés, passérent en Angleterre au
nombre de neuf.

La plupart traversérent I'ile dans sa partie méridionale,
mais trois seulement parvinrent sur le rivage de la mer du
Nord. Le vainqueur fut M. Lahm, aéronaute américain, qui
couvrit plus de 700 kilometres. Le second fut le champion
italien, M. Wonwiller, lequel eut une descente mouvementée ;
M. le comte de La Vaulx, mal servi par les circonstances,
n’arriva que le troisieme. En vertu du réglement dg la course,
cette grande manifestation internationale eut lieu en 1907 a

- Saint-Louis du Missouri aux Etats-Unis. Cette ville a été choi-
sie par I'Aéro-Club américain pour que les participants trou-
vent dans toutes les directions plusicurs milliers de kilometres
avant de rencontrer 1'Océan. |

L’Aéro-Club francais se compose actuellement de 1700 &
2000 membres dont une vingtaine comprenant des notabilités
scientifiques ou aérostatiques figurent a titre d’honneur en
téte des listes. Son secrélaire général est M. Besangon, rédac-
teur en chef de 'Aérophile, organe officiel de la Société.

Une Commission scientifique présidée par le prince Roland
Bonaparte, membre de ’Académie des Sciences, traite une
foule de questions avec un zéle que rien ne décourage. Un
autre comité des plus actifs est certainement celui d’Aviation
dans le sein duquel les prétendus succes des fréres Wright
avaient semé une inconcevable agitation. Mais celui dont les
délibérations ont le plus de valeur est le Comité sportif &
la téte duquel se trouve le comte Henry de La Vaulx et dont
fait partie son collégue M. Jacques Balzan, ex-président de la
Société de Navigalion aérienne.

Le sport est, en effet, la principale raison d’étre de ’Aéro-
(dub et la cause presque unique de sa prospérité.

Lorsqu’il s’est agi de la création du Parc des Coteaux,
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’Aéro-Club a eu recours aux bons offices d'une Société fer-
miére, mais aujourd’hui il est devenu propriétaire des terrains
sur lesquels 1'aérodrome a 6té établi.

Des ascensions & bon marché ont été organisées en faveur
des membres de la Société. Ceux qui désirent profiter du
bénéfice de cette institution doivent se faire inscrire au mois
d’avril. Lorsque le temps est favorable, on tire au sort parmi

La traversée de Paris par un aérostat venant du Parc de I’Aéro-Club.

tous les membres le nom de ceux qui doivent figurer dans la
premiére ascension du Club. Dans les trois jours, les bénéfi-
ciaires doivent verser une somme de 60 francs et, sous peine
de déchéance, se trouver présents au jour indiqué pour le
voyage aérien.

Mais la plupart des membres n’ont pas besoin d’avoir
recours aux ballons de la Société, car le nombre des proprié-
taires de ballons augmente de jour en jour.

Dans l’Annlliaire de 1906, nous trouvons les noms et les
volumes de 80 aérostats appartenant & des membres francais
et qui, en cas de guerre, seraient mis & la disposition du
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Gouvernement. Dans cette véritable flottille, figure un ballon
de 4000 metres, six de 2000 et une douzaine de 41 000. A
cette liste, il convient d’ajouter en temps de paix une tren-
taine de ballons appartenant & des affiliés étrangers.

Le nombre des pilotes officiellement reconnus est de
soixante environ, et quelques-uns figurent dans le cadre des
aérostiers de réserve, aprés avoir subi avec succeés les exa-
mens officiels. '

S’1l survenait une guerre nouvelle, la République ne se
trouvera plus jamais prise au dépourvu, comme elle 'a été en
1870, et I'influence de I’Aéro-Club a été prépondérante pour
assurer cet important résultat, dont le mérite dépendra de la
nature du role que ces aérostats sont destinés & jouer dans
les guerres de 'avenir, comme nous le verrons ci-aprés.

L’Aéro-Club a eu I'heureuse idée de former une fédéra-
tion de toutes les Sociétés francaises dont leffectif est déja
assez imposant. Outre la Société Frangaise, on y trouve

‘T'Aéronautique-Club, V'Académie Aéronautique de France,
I’Aéro-Club dua Sud-Ouest et le Club Aéronautique de I’Aube.

Mais les grandes démonstrations sportives sont nécessai-
rement celles qui ont un caractére international, car la navi-
gation aérienne est de sa nature essentiellement humanitaire
et cosmopolite. Si jamais les aéronautes frangais n’ont oublié
et n'oublieront qu’ils ont une patrie, ils pensent avec un
noble sentiment de fierté que leurs travaux, mieux consacrés
a la défense du sol qui les a vus naitre, hateront le moment
ou toute la terre appartiendra a I'’humanité !

Le réglement sportif de la Fédération Internationale qui
a ¢té mis en vigueur dans le grand concours d’octobre 1906,
est un véritable chef-d’ccuvre dont nous avons déja indiqué
les traits principaux. Il n’est point surprenant que le nombre
des ascensions sportives et autres aille en grandissant, chaque -

'
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année, avec une rapidité magique.
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nous cmpruntonsal’Annuaire de I’Aéro-Club pourl’année 1406,
nous permettra de juger delarapidité de cette progression. Les
chiffres ont une éloquence gu’aucun .discours ne saurait
égaler. . _

De 1899 a 1906, c’est-a-dirc en sept années, le nombre
des ascensions auxquelles les membres du Club ont pris part
s'est élevé de 48 a 288, et il estinutile de dire que le mouve-
ment continue & s’accentuer en 1906, le nombre total s’étant
élevé 4 1207, chiffre respectable. En effet, le nombre de kilo-
métres parcourus s’approchait de 40000, la longueur d'un
méridien. La distance, quoique déja appréciable, va en aug-
mentant notablement chaque année.

Tous les ballons sont gonflés et arrimés d’une facon scien-
tifique dans le hangar du Club et sous la direction de M. Mau-
rice Mallet, spécialement chargé de la direction des opérations
aérostatiques. Aussi les ascensions de preés de 1400 passagers,
embarqués dans plus de 500 voyvages et parmi lesquels figu-
rerent plus d’'une trentaine de dames élégantes et délicates
n’ont donné lieu & aucun accident. ’ .

L’on ne citerait pas un seul voyageur, quels que soient
son ige, son sexe, sa pfofession, qui ne soit revenu enchanté
de son excursion dans la région des nuages et qui n’ait formulé
le désir d’y revenir de nouveau. Du reste, il est des plus res-
treints le nombre des sociélaircs qui quittent le ciel sans
esprit de retour ! '

Le Club a toujours fait d’honorables efforts pour accélé-
rer le mouvement des ascensions scientifiques, mais cette
partie du programme n’est point encore aussi développée
que les autres. Le prince Roland Bonaparte a mis des ins-
truments & la disposition des ascensionnistes, et des formu-
laires vont étre distribués aux pilotes pour qu’ils puissent
contribuer énergiquement au développement de la Météoro-
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logie & trois dimensions. La Société de Météorologie, dans
le noble but de développer ce grand coté de l'aérostation, a
fondé un prix pour les membres de I'Aéro-Club qui feront
les meilleures observations; cependant il a été rarement
possible, au milieu de toutes ces ascensions, d’organiser des
expériences simultanées en correspondance avec le Comité
international des ballons-sondes, dont le sympathique secré-
taire général est, ainsi que nous I'avons dit, un des créateurs.

Divers membres de 1'Aéro-Club ont publié des ouvrages
spéciaux fort intéressants.

Nous citerons particulitrement le volume dans lequel
M. le comte de La Vaulx raconte gaicment ses premiers voyages
aériens. '

Celui de M. Santos-Dumont intitulé : En {'Air.

I’histoire de I’Avialion par le capitﬁine Ferber. Enfin nous
signalerons tout particulierement le Vade Mecum de I'Aéro-
naute. M. Georges Blanchet y expose clairement et minutieu-
sement les principes essentiellement pratiques de 'aérostation.
Les pilotes ainsi que les passagers y trouveront une foule de
renseignements sur la meilleure maniére de triompher des
difficultés en présence desquelles ils peuvent se trouver
inopinément placés.

L’Aéro-Club de I'étranger le plus digne d’étre mis en
parallele avec celui de Paris, est incontestablement celui de
Vienne. La fondation de cette société si prospére est entiere-
ment due & D'initiative privée. Son fondateur est M. Victor
Silberer, directeur d’'un des meilleurs journaux aéronautiques
des deux hémispheéres. Il y insére réguliérement le récit des
ascensions scientifiques dont quelques-unes sont pilotées par
lui-méme ou par son fils, et qui se suivent régulitrement de
'Imois en mois. .

Le recuell de ces voyages aériens excepiionnels, exécutés

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



20% IIISTOIRE DE LA NAVIGATION ALRTENNE

par les plus célebres physiciens, formeront les éléments d'une
publication d’un intérét exceptionnel, lorsqu'ils s'étendront
sur un nombre suffisant d’années. Mais, en attendant, ils
offrent un modele aux savants qui ont la noble ambition d’étu-
dier les phénoménes météorologiques dans la région memne
ou ils se produisent, suivant l'expression magnifique de Tzherius -
Cavallo. On y joindra aussi I'étude des observaticns aériennes
faites & Tegel, ensuite a4 Lindenberg.

Mieux que de longs discours, un diagramme emprunté
a une merveilleuse publication faite par M. Assmann, nous
permettrait d’en apprécier toute la fécondité. L’Angleterre
s’appréte & sortir du trop long sommeil dans lequel elle a
été plongée a la suite de la faveur dont les théories du plus
lourd que l'air ont longtemps joui. James Glaisher a eu un
émule et un éléve dans la personne du Révérend Bacon, qui a
exéeuté dans les dernitres années de sa yie une série d’ascen-
sions remarquables, dont quelques-unes en compagnie de sa
courageuse fille, gracieuse émule de la duchesse d’Uzés. Ces
voyages aériens, publiés dans la Contemporary Review de
Londres, ont déterminé le Gouvernement britannique & donner
spontanément des erédits au Meteorological Office pour orga-
niser des observalions aériennes sous linfluence des perfor-
mances de M. Butler, quidispute & notre champion, M. Jacques
Faure, le record du passage du détroit; un Aéro-Club a été
constitué et, pour ses débuts, a organis¢ une course en ballon.

Nos voisins et amis les Belges se sont fatigués de servir de
lieu d’atterrissage aux aéronautes francais, tant pendant la
paix que pendant la guerre : ils ont fondé un Aéro-Club. Cette
Société a fait connaitre son existence de la facon la plus avan-
tageuse par I’exécution des ascensionsscientifiques et sportives
a ’Exposition Universelle de Liege. Elle s’est aussi distinguée
par le choix des anniversaires, tels que celui de I'Inauguration
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du Palais du Cinquantenaire de la Révolution belge, du premier
emploi du gaz d’éclairage dans le gonflement des ballons, et
du gain de la bataille de Fleurus par suite des observations
du capitaine Coutelle. -

Cette féte était le corollaire ihdispense{ble de celle dans
laquelle M. Etienne, Ministre de la Guerre de la République
Francaise, a inauguré le monument des aéronautes du siege,
offert & la ville de Neuilly-sur-Seine par un comité de sous-
cription publique organisé par I'Aéro-Club de Paris.

Par suite de quelles circonstances fatales les. aérostiers
militaires de Versailles n’ont-ils pu fraterniser ni avec leurs
camarades d'Anvers, ni avec leurs ’prédécesseurs de 18707?

Ajoutons que I’Aéro-Club de Belgique a la bonne fortune
d’avoir un organe aéronautique semi-mensuel, dont le rédac-
teur en chef est M. de la IIault, secrétaire-trésorier de cette
association.

La presse aéronautique prend donc un développement
considérable suivant celui des Sociétés sportives auxquelles
elle sert d'instrument de propagande.

Le doyen de ces organes est l’Aérohaute, fondé en 1867
par le D" Hureau de Villeneuve et dont la collection fournit
une histoire compléte de la Navigation aérienne depuis plus
de quarante ans. - .

(Vest 'organe officiel de la Société francaise de Navigation
aérienne.

Le Wiener Luftschiffer, dont nous avons parlé plus haut,
fait mieux encore. Tous les ans, il publie au mois de janvier
une histoire compléte de 'année qui vient de s’écouler; ce
brillant résumé est dd & la plume de M. Victor Silberer, son
rédacteur en chef, comme nous \’avons déja rapporté.

Le nombre des ascensions exécutées est beaucoup moindre
a Vienne qu’a Paris. Ainsi en 1905, il n’y en a eu que 13, mais
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tous ces vovages ont été scientitiques et & grande haunteur.
Depuis la fondation du Club, il n'y a eu que 145 membres
qui ont pris part & ces voyages adriens; mais un grand nombre
ont été 'objet de fécils intéressants au point de vue physique,
physiologique ou littéraire. Nous citerons les ascensions de
M. Herbert Silberer, au nombre de 30, qui ont fourni le par-
cours de 4 000 kilométres dans les airs.

Dans cette capitale, ’Aéro-Club n’est point isolé; il peut
compter sur le concours des physiciens du Bureau (entral
météorologique. Les officiers du bataillon des aérostiers, im.i-
tant du reste en cela ceux d’Espagne, d’ltalie, de Suisse, de
Baviere, de Russie et d’Allemagne, contribuent a l'ccuvre
commune, et envoient leurs communications & Ja Commission
[nternationale des ballons-sondes. Complétée par la création
d'un prix dont nous dirons quelques mots tout a 'heure, or-
canisation de 1'Aéro-Club viennois est .aussi originale que
féconde, et elle est favorable 4 'extension des principes de
Aéronautique Francaise, que M. Victor Silberer soutient par
ses écrits ainsi que par son exemple. |

L’Académie des Sciences de Vienne n’a point créé un
Comité des ballons, mais elle a fait mieux que d’instituer un
corps muet et paralysé : elle a accueilli depuis nombre d’an-
nées avec faveur, des ascensions scientifiques dans le but
d'étudier la répartition de 1’électricité dans I'atmosphere.

Dans I'Annuaire de I'Aéro-Club de Vienne (1905), on trouve
la liste des 22 ascensions en hauteur exécutées par MM. Valen-
tin & plus de 4500 meétres. La premiére le fut le 7 novem-
bre 1901, dans un ballon piloté par M. Herbert Silberer, et la
derniere, le 8 novembre 19035. Dans cet espace de quarante-
huit mois, les physiciens du Club se sont élevés 76 fois a
plus de 7000 métres sans le secours des inhalations de gaz
oxygéne et sans s’évanouir.
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Dans ['ascension du b juillet 1905, le docteur Klein qui
était partl seul par une température de + 23°3 a l'ombre,
rencontra & 'extrémité de son bond historique — 14°,7. C'est
une chute thermique de 48° et Ja durée de 'ascension y com-
pris le temps de Ia descente n’a été que de 2",45.

Pendant le temps couronné par laccomplissement de ce
drame physique, le vent s’était calmé, car le point de cet
atterrissage était & 63 kilomeétres du pavillon de 1'Aéro-Club
viennois. La vitesse moyenne horizontale avait & peine atteint
le quadruple de la vitesse suivant la verticale, c’est-a-dirc
celle’ des changements de niveau, soit que le ballon s’appro-
chit du sol, soit que son pilote 'obligeat & regagner les hautes
régions atmosphériques. _

A Berlin 'Union Aéronautique peut étre citée comme un
modele aux diverses Sociétés d’ascensions. En effet, dans
chacune des séances, on présente le compte rendu détaillé
des ascensions exécutées par les divers membres, on les dis-
cute soigneuscment et 'on présente un travail d’ensemble sur
les résultals qui ont été constatés. On ne se contente pas de
totaliser le nombre des métres cubes que jauge le-ballon. Les
voyages afriens sont souvent pil/otés par des officiers aéros-
tiers, qui se perfectionnent ainsi dans I’art de conduire les
aérostats. Parmi les pilotes, on remarque également des
fonctionnaires de I’Observatoire Aéronauntique de Lindenberg,
ou, tous les procédés de sondages aériens sont utilisés simul-
tanément; om doit créer une organisation semblable en-
Angleterre, ou, comme nous I'avons expliqué déja, le Gou-
vernement britannique vient d’accorder des crédits spéciaux,
pendant que le nouvel Aéro-Club se prépare & débuter dans la
carriére des concours aériens.

L'une aprés l'autre, toutes les nations civilisées tiennent &
participer activement & la conquéte de 'Air.
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A coOté des Sociétés Aéronautiques étrangéres que nous

venons déja de mentionner, nous devons inscrire ’Aéro-Club
~ d’Espagne, dont le Roi lui-méme a tenu a étre le président
d’honneur.

Cette Société, puissante dés sa naissance, organisa au
mois de janvier 1907, en collaboration avec I'Aéro-Club
frangais du sud-ouest, des cérémonies aéricnnes & Bordeaux,
en ’honneur de la mémoire de 'aéronaute espagnol Duro,
qui, en quelques mois, était parvenu & conquérir une célébrité
universelle.

La coupe Gordon-Bennett a également suscité prodigieu-
sement I'émulation de la grande nation américaine. L'Aéros-
tation avait ¢té un peu dédaignée de l'autre coté de I’Atlantique.
Nous sommes heureux de constater son réveil éclatant, sur le
présage d'une lutte, amicale évidemment, mais acharnée pour
la conquéte du précieux trophée dio a la générosité de leur
richissime compatriote, le célebre directeur du New York
Herald.
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CHAPITRE XIX

GRANDES EXPEDITIONS AERONAUTIQUES

Si les concours pratiqués sur une grande échelle avec
talent, persévérance et un véritable éclat, ont transformé
I'aérostation, et cn ont fait un exercice dans lequel les rois
et les reines de la mode se plaisent quelquefois & se distinguer,
il y a encore un but plus noble que le ballon sphérique doit
atteindre. Mais, pour qu'il puisse étre utilisé a la conquéte de
I’Océan aérien par la science humaine, il ne suffil pas que
I’aéronaute se borne & s’abandonner au caprice des vents et
4 admirer la puissance des sctnes que le hasard lul met sous
les yeux.

Il est en quelque sorte indispensable qu’il se propose un
but spécial et défini, comme sont les observations des éclipses
totales de soleil.

Quoique I'histoire des tentatives qui ont été faites ne soit
pas encore connue et qu’aucun succés complet ne paraisse
avoir récompensé les efforts auxquels on s’est livré, on en
connait assez pour affirmer que c’est surtout faute de pratique
que des échecs se sont produits. Rien n’est plus instructif &
ce propos que l'histoire de I'ascension exécutée a Constantine
par M. Joseph Jaubert, directeur des Services Météorologiques
de la Ville de Paris, que guidait un pilote habile, M. le comte
de La Vaulx. '

Tout entier & la mission qu'il s’est imposée, M. Jaubert

14
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s’'arrache & la contemplation de I'admirable spectacle qui se
déroule devant ses yeux. Il se précipite & sa lunette et,
malgré la rotation désordonnée du ballon, il arrive & tenir le
disque au milieu du champ de son instrument. Il est siir d’avoir
réussi et montre que I'expérience n’est point une tentative
chimérique. C'est avec une noble impatience qu’il développe
son cliché... 1Iélas! il a en quelque sorte trop bien réussi. 1l
n’a pas changé de plaque pendant le court intervalle de temps
que dure 'opération. Il n’a pas un seul cliché du soleil, il en a
quatre qui, séparés, auraient fourni une image compléte de
I’apparition ; mais, superposdes, elles se confondent et empé-
chent de tirer aucun parti de leurs précieuses indications.

Il est clair qu'un auto-ballon dont le pouvoir propulsif
serait presque nul, juste suflisant pour qu’il obéisse au gou-
vernall, aurait donné un résultat parfait.

Ce n’ést pas le seul cas o la science prévoit un parti mer-
veilleux d'un mouvement propre du navire aérien. Les enre-
gistreurs de la température et de 'humidité de l'air four-
niraient automatiquement les données irréprochables que
M. Assmann cherche & obtenir & l'aide de ses appareils a
insufflation. Si 'awto-ballon était armé d’une vitesse propre,
connue, déterminée, on pourrait l'ufiliser pour déterminer
d’une fagon rigoureuse les varlations dans la vitesse et dans
la direction des couches d’air que 'on traverse progressive-
ment; soit en s’écartant de terre, soit en s’en rapprochant,
il deviendrait un instrument de mesure d’'une exactilude
idéale. En effet, les influences atmosphériques agissent sur
\l’enveloppe, dont le développement est immense. Pour iun
ballon de 1000 métres, il est de 400 metres superficiels et
peut étre facilement porté & 5 ou 600 pour peu que I'élonga-
tion ait une valeur appréciable.

Au premier rang de ces expéditions aéronautiques, que
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I'on peut comparer & celles des Argonautes de 'antiquité, nous
citerons les voyages & but déterminé dont nous avons déji dit

guelques mots & propos des problémes sportifs. Le célebre
aéronaute Green est le promoteur d’ascensions qui n’ont point

.

Commumqué par H. de La Vaulx.

Le Méditerranéen (1. de La Vaulx).

é1é tentées de son vivant et qui aprés sa mort n’ont produit que
des désastres.

(Cest I'inventeur du guide-rope qui a proposé de traverser
I’Atlantique en partant des Etats-Unis ; il proposait d’emporter
un guide-rope long de 600 métres qui n’aurait été que d'un
bien faible concours dans une entreprise de cette nature.

Quelques aéronautes célebres d’Amérique ayant disparu
dans I'immensité de la nappe d’eau qui sépare les deux conti-
nents, il n’a plus guére été question de ces tentalives. C'est
vainement que M. Gordon-Bennett a tiché de les renouveler en
prenant comme point de départ les Agores. Les publications
faites dans le méme but par M. E. Reclus, le céleébre géographe,
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n’ont pas cu plus de succes que les offres princieres du million-
naire américain.

De nos jours, 'on n’est plus aussi profondément ignorant
sur le régime des vents au-dessus de ’Atlantique, qu’al’époque
ou les journaux commentaient avec faveur les excentriques
propositions de Green.

L’étude des livres de bord des steamers des lignes d’Amé-
rique, les messages télégraphiques échangés entre les bureaux
météorologiques des deux conlinents, la création de la Station
météorologique des Agores, et les campagnes d’exploralion
aérienne entreprises par le prince de Monaco, & bord de la
Princesse Alice, ont jeté une vive lumiére sur le probleme dont
on attaquait la solution avec tant de précipitation.

Toutes les tempétes du Sud-Ouest qui se développent sur
le continent Nord-Américain, et dont on suit la trace jusqu’a
la cote orientale, sont loin d’aboutir sur notre vieux conti-
nent. Un pilote qui s’abandonnerait & leur fureur ne serait
pas le moins du monde assuré d’arriver en Burope, méme s’il
était assez habile pour conquérir le record de cinquante-deux
heures des deux fréeres Wegener, les heureux aéronautes de
’Observatoire de Lindenberg. Quelquefois, les cyclones les plus
terribles se dissolvent en plein Océan. Plus souvent, ils remon-
tent vers le Nord et vont se perdre dans les régions glacées ou
une mort cruelle attendrait infailliblement le voyageur aérien.

(’esl sur la Méditerranée qu’il parait convenable de tenter
Iexéculion de grandes expéditions maritimes. Elles n’ont point
cu les suites que l'on en attendait, et que semblaient pro-
mettre les préparatifs auxquels on s'était livré.

Pendant trois années consécutives, les mouvements du
Méditerranéen furent inutilement surveillés par un torpilleur
que le Ministre de la Marine a mis & la disposition du comte de
La Vaulx. Quoique ces tentatives n’aient eu aucun succes pra-
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tique, elles ont mis en évidence nombre de faits intéressants
dont nous nous contenterons de signaler un détail important.
En effet, on a constaté la difficulté de préparer I’hydrogene
pur avec de l'eau de mer, et la nécessité d’employer & cet effet
des procédés perfectionnés.

Il ne faut pas non plus croire que les études qui ne pro-
duisent pas les résultats que 1'on espére soient entiérement
perdues. Clest par la voie indirecte des titonnements sue-
cessifs que la science progresse quelquefois le plus rapide-
ment. Il est rare que dans I'étude de la nature, un bon tireur
attrappe le mille, et la plupart des cartons que conserve I'His-
toire sont loin d’'étre réussis. : ’

S’il ya des recherches que, comme la quadrature du cercle
et lemouvement perpétuel, on doive condamner, le nombre en
est trés restreint et elles ne s’appliquent qu’a des expériences
dépourvues & la fois de sens et de raison. Encore faut-il
honorer ]Ja mémoire des hommes qui succombent pour la réa-
lisation d’'une utopie, et admirer leur courage ainsi que leur
dévouement, & moins que cette erreur ne soit incompatible
avec le bien du genre humain.

Nous avons vu, il y a quelques années, deux vaillants
chercheurs s’imaginer que I'on pourrait explorer le Sahara
avee des ballons & guide-rope qu’on lancerait en partanl d'un
point Est de la Tripolitaine ou de la Tunisie. Leur illusion n'a
point tardé a étre dissipée, et les expériences ont été rapide-
ment interrompues. Mais, pendant qu’elles étaient en cours,
clles ont mis- de nouveau en évidence un fait capilal trop sou-
vent négligé, non sculement en aérostation, mais encore en
météorologie. '

Dans ce que nous avons appelé « La petite Banlieue de la
Terre », les courants ne possédent aucune régularité. Bien fol
est qui s’y fie! Les conditions locales ont, dans la plupart du

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



214 OISTOIRE DE LA NAVIGATION AERIENNE

temps, une influence perturbatrice. On ne peut découvrir les
lois générales de I'atmosphére que dans les altitudes ou ces
troubles partiels ne se font nullement sentir, c’est-a-dire en
planant sur I’Océan ou & une altitude suffisante au-dessus des
continents.

Voild pourquoi les explorations a la fois maritimes et aéro-
nautiques de la Princesse-Alice ont excité et excitent encore
un si vif intérét.

Les sondages aériens sont le complément naturel des son-
dages océaniques; mais ni les uns ni les autres ne doivent se
borner aux couches superficielles. C’est ce qui fait que 1'on
attache tant de prix aux ascensions maritimes dont les dangers
accroissent les difficultés, mais qui excitent une attraction
incontestable sur les nobles esprits.
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LES EXPLORATIONS POLAIRES EN BALLON

L’origine des explorations polaires en ballon dont il est de
nouveau question, et qui reviendront sur P'eau aussi long-
temps que le mystére des Poles ne sera pas dissipé, ont été,
comme nous l'avons vu, conseillées depuis longtemps. Mais
ce que l'on ignore généralement en France, c’est qu’elles ont
failli étre exécutées, il y a une trentaine d’années, a la suite
de la fameuse expédition du Polaris. Le capitaine Tyson, qui
avait pris le commandement & la suite du déces du capitaine
Iall, avait ramené I'équipage sur le dos d’un glacon.

Cette performance extraordinaire excita mon admiration et
je publiai un récit des aventures de ces naufragés dans la
Bibliothéque Rose. On peut lire le récit des ¢irconstances que
je vais rapporter dans le dernier chapitre de cet ouvrage.

Jentral en correspondance avec le capitaine Howgate,
sous-directeur du Bureau de Washington, et je lui offris mes
services pour organiser une station aéronautique a la baie
Lady Franklin, 79° de latitude boréale, ou une mine de char-
bon avait été découverte. Mon offre fut agréée et le capitaine
Tyson fut envoyé sur la cote du Groenland avec le schooner
La Florence dans le but d’étudier sur un climat analogue les
conditions dans lesquelles la colonie scientifique devrait étre
arganisée.

Malheureusement, si le capitaine Howgate était un officier
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fort savant el tris intelligent, sa gestion financiére laissait fort
4 désirer : 1l futl arrété comme Coupable d’avoir détourné & son
profit une somme d’environ un demi-million.

Le procés qui, aprés des incidents étrangers i cette his-
toire, se termina par la condamnalion du coupable, fit beau-
coup de bruit, et je ne crus pas utile de reprendre les négo-
ciations. _

La colonie scientifique de la baie Lady Frankiin fut éta-
blie quelques années plus tard sous la direction du général
Greely. On connait I'issue désastreuse de cette campagne que
je décrivis dans un volume intitulé Les Affamés du Pdle Nord',
mais il ne fut plus question de '’emploi des ballons.

(C’est seulement beaucoup plus tard, dans les derniéres
annces du siecle, que 'on parla de nouveau des aérostats au
Pole Nord. Mais, cette fois, ce ne fut plus comme annexes
d’'une colonie sédentaire, afin d’exécuter soit des Jancers de
ballons-sondes, soit des ascensions libres dans un district d'un
rayon limité, qu'on invoqua leur intervention. Il n’est point
inutile de faire remarquer que, malgré les efforts héroiques
tentés depuis plus de deux si¢cles et les admirables explora-
tions de Nansen, le district polaire est encore inexploré dans
I’hémisphére boréal, et que c¢’est & peine s'il est effleuré dans
I’hémisphére austral. M. Walter Wellman avait parfaitement
raison en déclarant que I'ignorance dans laquelle nous vivons
a cet égard, est une tache pour la géographie contemporaine

et qu’on ne saurait en quelque sorte faire de trop énergiques
efforts pour l'effacer.

« Patet aer! » comme s’écrie Dédale dans les Métamor-
phoses d’'Ovide ; il nous reste la voie des airs, et il faut en pro-
fiter au risque d’y perdre la vie.

t Librairie Hachette.
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Vers 1892, laSutdeavait envoyé au Spitzberg une Commis-
sion scientifique chargée de la tiche d'y mesurer la longueur
du méridien. Le chef de cette expédition était le physicien
Eckholm, déja célebre, et son aide était 'ingénieur Andrée,
sortant alors de I'Ecole Technique et avide de s'illustrer. 11 se
distingua si bien dans cette honorable, pénible et méme péril-
leuse mission, qu’a son retour & Stockholm, il fut nommé
chef du Bureau des Patentes.

Mais cet esprit vif, inquiet, impélueux, ne devait pas long-
temps profiter de la haute situation qu'il avait acquise et de
I’amitié de l'illustre Nordenskjold, le doyen et le modele
de tous les explorateurs polaires. Pendant qu'il se repo-
saif de ses grands travaux, il songeait involontairement &
employer les aérostats a I'exploration de ces contrées mysfé-
rieuses ol la nature affecte des formes si grandioses et si dif-
férentes de celles que nous sommes habitués a4 contempler.

Il se décida done & devenir aéronaute, et il prit plusieurs
lecons d'un praticien habile du pays.

Quand il se crut assez fort pour étre son propre pilote, il
vint & Paris et fit construire un ballon de 1000 métres qu’il
nomma La Svea; c’est le nom poétique de sa noble patrie.

Grand, courageux, robuste, adroit, il réussit admirable-
ment les ascensions qu’il exécuta. Toujours préoccupé de son
désir d’atteindre le Pole, Andrée crut bientst avoir découvert
un moyen de direction trés simple, qui le dispensait d'avoir
recours a un dirigeable dont I'idée d’ailleurs ne lui était pas
venue. (était de se lancer du Spitzberg par un vent favorable
et de rectifier sa route a l'aide de la déviation obienue par
Ieffet d'une voile sur laquelle, grace au guide-rope, le vent
agirait. .

L'idée était ingénieuse et, jusqu'a un certain point, pra-
tique. En effet, le guide-rope produit en frottant sur la terre,
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un effort énergique, il se déplace moins vite que le vent, ergo
une voile convenablement, orientée doit produire une déviation.

Le principe est incontestable ; Andrée le mit en lumiére
par des ascensions scientifiques dont il présenta les résultats
a la Société de Géographie de Stockholm, & I’Académie des
Sciences de cette ville, et qui furent discutés dans tous les
journaux aérostatiques. '

Des expériences de vérification, auxquelles je pris part,
eurent lieu & Paris ; mais il ne fut pas prouvé que ce principe
nouveau pit étre réellement pratique dans un voyage de
longue durée. Les expériences imaginées par Andrée laissaient
prise aux doutes les plus graves, et nous nous sommes bien
gardés nous-mémes de les lui cacher. Cependant nous n’avons
pu jamais le déterminer a débuter par une expérience en grand
dans un pays ou il ne fut point certain de périr si son systéeme
était en défaut. _ i

L'ingénieur suédois prépara son expédition avec un soin
minutieux. L’argent ne lui manquait pas, il lui avait été
donné d'un coté par Sa Majesté le roi de Sueéde, de l'autre
par Dikson, célebre armateur de Gothembourg, surnommé le
Mécéne des explorations polaires, enfin l'illustre ingénieur
Nobel, fondateur des prix princiers qui portent son nom, acheva
de compléter la souscription nationale suédoise. '

Andrée envoyatout d’abord & Paris son ancien chef de ser-
vice Eckholm, qui devait d’ailleurs participer & 'ascension,
s’'informer des maisons remplissant les conditions nécessaires
pour exécuter le matériel. Eckholm fit une enquéte trés labo-
rieuse 4 'issue de laquelle la maison Lachambre, s’engageant
a fournir 'aérostat dans le délai le plus rapide, fut choisie par
Aundrée pour lui confectionner son équipement.

L'immense sphére de 6300 meétres cubes fut exposée ainsi
que la nacelle pendant plusieurs jours dans le palais des Arts

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



LES EXPLORATIONS POLAIRES EN BALLON 219

Libéraux au Champ-de-Mars ; toutes les notabilités de Paris
s’y rendirent et j’eus le plaisir moi-méme de faire devant cet
auditoire d’élite une conférence surle but de I’expédition.
Leballon, soigneusement emballé, fut'expédié au Spitzberg,
ol des cloisons colossales construites par les soins d’Andrée

S. A. Andrée vérifiant au Spitzberg 'imperméabilité de I'GErnen.

* devaient le mettre a4 l'abri des vents jusqu’au moment du
départ. '

Lachambre avait accompagné I’expédition pendant cette
premiére partie du voyage, mais il n’eut pas 'honneur d’as-
sister au lancer qui n’eut pas lieu cette année, des fuites
immenses nécessitant un revernissage de 1'enveloppe, laquelle
devait étre également augmentée.

Ce ne fut que I'année suivante, lorsque ces travaux furent
faits, qu’Andréé se décida, malgré’avis de tous ses amis et des
compétences aéronautiques, a quitter pour toujours l'ile des
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Danois; M. Lachambre n’était pas cette fois présent a cette
émouvante solennité, il s'était fait rémplacer par son neveu,
M. Machuron, qui put s’enorgueillivr d’avoir lancé I'(drnen
dans I'Océan Glacial le 17 juillet 1897. .

M. Eckholm jugea, non sansraison hélas! ce départ préma-
turé; il fit part de ses objeclions & Andrée et une discussion
publique eut lieu a ce sujet devant la Société de Géographic
de Stockholm. Andrée persistant, M. Eckholm se retira et céda
la p'lace aun des deux remplagants qui avaient été désignés dans
ce but. M. Fraenkel, jeune homme sympathique treés instruit,
fort intelligent, qui était venu 4 Paris avecle capitaine d’artil-
lerie suédoise Swedemborg compléter son éducation aéronau-
tique.

L'Urnen se it en partant une déchirure sensible 4 un des
poteaux soutenant les cloisons, de ‘plus les guide-ropes se
prirent dans les roches et il fallut hativement les couper.
Délesté, I'aérostat polaire s’éleva rapidement & mille métres
et Andrée, Frasnkel et Strindberg disparurent pour toujours
aux yeux de leurs amis éplorés. .

Les seuls renseignements qui sont parvenus & la Société
de Géographie de Stockholm nous permettent de supposer que
I'G¥rnen vogua pendant quarantie-huit heures au moins dans
la direction du Nord, mais le vent ayant lourné au Sud-Est,
les infortunés aéronautes s’égarérent dans I'Océan Glacial et
périrent sans doute dans les flots entre la Nouvelle-Zemble et
la Sibérie.

Le triste sort d’Andrée a excité une €émotion universelle.

En Suéde, on a été bien long a s’habituer & l'idée de ne
plus le voir revenir avec les deux charmants et intrépides
jeunes gens qui s’étaient aitachés & sa fortune.

Andrée, Strindberg et Fra@enkel n'ont disparu que graduel-
lement de 'horizon intellectuel et moral de la Scandinavie.
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Longtemps, dans tous les foyers de la patrie de Charles XII
et de Gustave-Adolphe, on admettait les récits les plus invrai-
semblables promettant que I'on reverrait au moins I'un de ces
trois héros, ou que 'on ramenerait dans leur pays quelques
dépouilles provenant de leur corps ou de leur ballon.

Départ d’Andrée de I'ile des Danois, au Spitzberg.

Dix ans s’écoulent et cette catastrophe ne détourna point
un courageux Américain de préparer au Spitzberg une nou-
velle expédition polaire.

Cette fois, ce n’est point un jeune enthousiaste, c’est un
pére de famille, dans toute la maturité de sa raison, et qui
laisse derriére lui a Washington cinq filles également prétes a
l'applaudir, ou résignées a le pleurer chaque fois qu'il entre-
prend un voyage hasardeux.’ '

Le protecteur de expédition Walter Wellman n’est point
un roi portant sur la téte la couronne de Bernadotte, mais le
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directeur d’un grand journal américain, le Chicago Record
Herald.

Cet important organe a mis & la disposition de l'explora-
teur une somme énorme, 1 250 000 francs; aussi peut-on étre
certain que rien n'a été négligé pour assurer le succés du
vovyage.

Comme l'infortuné ingénieur suédois, M. Wellman a
choisi comme point de départ ile des Danois. C'est presque
a coté des débris du hangar de I'¥rnen, que s’élevent les
giganiesques installations américaines; en eflet, indépendam-
ment des locaux qui ont abrité le ballon, on a construit I'usine
ou le gaz hydrogéne a déja été préparé une premiére fois par
un procédé imaginé par un compatriote du chef de Pexpédition’; |
de plus, les matelots qui hivernérent au Spitzberg de 1906 &
1907 furent logés dans une maison & doubles parois apporlée
dans ce but, ct deslinée également & fournir aux aéronaules
un domicile confortable pendant toute la durée des manaeuvres
préparatoires.

Ce qui distingua particulitrement cette tentative de celle
d’Andfée, c'est que M. Wellman ne se contenta pas de
demander sa route 4 un guide-rope déviateur d'un usage
cerlainement fort difficile, mais qu'il compta sur un ballon
dirigeable.

Une premiére fois, M. Wellman est arrivé d’Europe avec
son matériel aérostatique complet dont les principales piéces
avalent été construites en France et ont été essayées sur
place. En effet, le chef de ’expédition américaine ne voulait se
lancer définitivement dans la direction du Pole qu’apres avoir
acquis la cerlitude que son navire aérien et tous ses acces-
soires étaient parfaitement aptes & lutter contre les difficultés
propres au climat sous lequel il opérait.

N'ayant point éié salisfait des épreuves auxquelles il a
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soumis ses épparei,ls pendant 1'été de 1907, M. Wellman n'a
pashésité a revenir en France et & sacrifier tout ce qui lui avait
paru défectueux ;il a tenu 4 ne pas imiter Andrée, qui, malheu-
reusement, n'a pas voulu braver 'opinion publique et partit
avec un matériel qu’il savait en mauvais état.

L.e second ballon utilisé en 1907 avait un volume supérieur
de 1 000 métres cubes & celui de 'année précédente, quiattei-
gnait déja 6 300 meétres cubes; il ne fut plus nécessaire de
trainer une grande partie de la provision de pétrole a laide
de guidé—ropes remorquant d'énormes réservoirs trainani sur
I’Océan ou sur les banquises.

Une des caractéristiques du dirigeable Les Etats-Unis était
d'étre armé de deux hélices de grand diamétre, opérant I'une
a l'avant et l'autre & 'arriére. Elles élaient actionnées chacune
par un moteur spécial, I'un de 70 chevaux et 'autre de 30 seu-
lement. Cette fagon de propulser a été considérablement mo-,
difise pour la campagne de¢ U'été 1907. Les hélices, d'un
diametre plus réduit, furent placées l'une & droite et 'autre a
gauche de la nacelle. Llles furent actionnées par un moteur
unique développant 100 chevaux.

La provision d'essence g'élevait & 4000 litres entierement’
renfermés dans un réservoir tubulaire en acier prolongeant
I'axe longitudinal de la nacelle.

Cet approvisionnement était calculé de fagon & couvrir
une distance double de celle qui sépare l'ile des Danois du
Pole, avec une vitesse réduite de 25 kilometres a ’heure. En
cas de descente forcée et d’'insuflisance de pétrole, un altelage
de 12 chiens devait étre embarqué. o

Mais avant de partir pour le Pole, M. Wellman voulut se
rendre compte de la maniére dont un atterrisage pourrait
avoir lieu dans les terres polaires. Il effectua donc ce que

nous appellerons une répétition générale; si tout avait bien
]
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fonctionné a bord, il était convenu qu’aprés une promenade
au-dessus des glaciers avoisinants, on reviendrait pres du
hangar, afin d’effectuer la descente dans les conditions les
plus favorables. Malheureusement, pendant le cours de l'as-
cension, le dirigeable, qui d’abord avait paru trés soumis aux
volontés du pilote, n’obéit bientét plus aux mains du condue-
teur ; il fut emporté par le vent. Pour comble d’'infortune, un
brouillard épais s’éleva, empéchant les hommes d'équipe
demeyrés i terre de suivre ’aéronat ou de venir A son secours ;
dans ces conditions, M. Wellman résolut d’effectuer rapide-
ment sa descente sur la premiére cote favorable.

Cette manceuvre eut un plein suceés, sans aucune avarie;
néanmoins, elle eut pour résultat de faire ajourner une nou-
velle fois le voyage, parce.que la saison était trop avancée
pour que l'on put, avant les grands froids, reconstituer plus®
de 7 000 metres de gaz hydrogéne.

Des raisons politiques et financiéres, I’élection du succes-
seur de M. Roosevelt & la présidence des Etats-Unis, détour-
nant l'attention des questions scientifiques, M. Wellman
attendit I'année 1909 pour effectuer sa troisiéme tentative.
Cet effort fournissait la preuve d’une ténacité presque sans
exemple dans des entreprises d’'une nature si délicate et si
onéreuse. Pourquoi faut-il qu’en Frante, o les questions
aéronautiques et polaires ont toujours si vivement préoccupé
I'attention des amis du progres,on se soit montré aussi sévére
envers un explorateur méritant les encouragements les.plus
sincéres. . :

De méme qu'en 1906 et 1907, certaines difficultés techni-
ques et matérielles empécheérent le départ définitif de I'expé-
dition. La destruction des établissements laissés au Spitzberg
nécessita encore une remise.

Mais il nous parait superflu de risquer désormais plusieurs
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vies humaines pour la pénétralion d’'un mystére géographique
qul n’existe plus depuis que deux des compatriotes & M. Well-
man aflicment avoir planté leur drapeau dans ces régions ter-
ribles. Une expédition séricuse, destinée & explorer méthodi-
quement le sommet de 1'axe du monde, a toujours sa raison
d’étre ; on peut méme dire qu'elle s’impose ; mais le simple
passage & vol d'oiseau au-dessus d’une contrée dont la confi-
guration générale est maintcnant connue, ne posséde plus
désormais aucune importance séricuse.

Ilitons-nous de dire que U'expédition Wellman est loin
d’avoir été inutile. Pour la premicre fois, les terres polaires
ont été comprises dans le réseau universel de la télégraphie
sans fil par le poste d’Haparanda. Quand on le voudra, la
nouvelle station communiquera quotidiennement avec les
bureaux météorologiques d’Europe et d’Amérique. On y aura
des nouvelles du Pole et de I'liquateur. T.'état de I'atmosphere
sur tout 'hémisphére boréal sera connu chaque matin en
temps utile pour la rédaction des avis de prévision du temps.
A lui seul, ce résultat serait digne peut-étre de tous les sacri-
fices faits par I'expédition Wellman, mais nous sommes per-
suadés que cette extension des études météorologiques sera
loin d’étre le seul fruit d'un si grand effort. ‘

A l'époque ou Wellman tenta de conquérir le Pdleen
dirigeable, cet engin n’était pas encore susceptible de par-
courir des espaces de plusicurs milliers de kilométres; c’est &
peine si nous avons constaté, en 1909, des performances attei-
teignant 200 kilometres. Il est vrai qu’en Allemagne le
Zeppelin a pu approcher d'un millier, mais au prix de quels
sacrifices et en choisissant les meilleures conditions. Domng, il
faut en conclure qu’il a été fort heureux pour les membres de
Iexpédition Wellman si embarquement définitif n'a pu se

produire : il est probable que nous aurions quelques mar-
13
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tyrs & ajouter a la liste des victimes de la conquéte du Péle.

Dans quelques années il n’en sera plus ainsi, le dirigeable
scra vraiment apte & des traversées de plusieurs jours, dans
ces conditions ; I’étude des probléemes géographiques dont
Andrée et Wellman ont I'honneur de nous avoir fourni
Vexemple pourra étre reprise avec de grandes chances de
succes. On pourra peut-¢ire parler du Pole Sud, dont la situa-
tion géographique est encore beaucoup plus inaceessible que
l'autre extrémité du monde. Il y a vingt ans, dans un ouvrage
intitulé Les Merveilles du Pdole Sud, nous avons préconisé 'as-
sociation des navires et des ballons. Si ces derniers sont
animés d’'un mouvement propre, les services qu’ils pourront
rendre n’en seront que plus imporiants.

Tous les voyages d’étude au centre de UAfrique, parmi les
déserts ou les massifs montagneux d'Asie ou d’Amérique, la
traversée des régions encore peuplées par des tribus féroces,
la topographie des montagnes les plus élevées, toutes ces
questions pourront étre résolues d'une fagon brillante et ins-
tantanée lorsque les aéronats seront entrés définitivement dans

le domaine de la pratique constante.
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LES PREMIERS DIRIGEABLES APRES LA GUERRE FRANCO-ALLEMANDE

Nous avons essayé de faire comprendre par suite de quelles
consid¢rations fort sages Henry Giffard n’a pas donné suite a
ses projets de construction d'auto-ballons.

D’une part, il n’avait point découvert un moyen pralique
pour conserver la permanence de la forme sans emplover le
ballonnet, qu’il trouvait trop compliqué. De Pautre, il lui avait
été impossible de condenser la vapeur. Cependant Giffard ne
voulait pas 'abandonner comme force motrice, et il ne prit
pas en considération une proposition qui lui fut faile concer-
nant 1'usage d'une machine & gaz pour propulser les hélices,
malgré I'exemple fourni par l'ingénieur viennois Haenlin.

Il n’y avait pas lien de songer & la force humaine, mais on
a commencé en France par s’adresser & la force électrique, qui
ne vaut pas beaucoup mieux au point de vue absolu. Si elle
posséde des avantages incontestables, c¢’est qu’elle permet de
réunir dans un méme aérostat, pour un temps lim{té, un
effort plus considérable.

La premiere expérience de navigation aérienne électrique
tentée en 1881 A I'Exposition d’Electricité, comme nous

- 'avons déja indiqué, donna de superbes résultats parce que
la force propulsive était communiquée par un fil.

Cest ce qui détermina les fréres Tissandier a faire I'expé-
rience d'un ballon élecirique de forme rudimentaire a l'aide

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



228 HISTOIRE DE LA NAVIGATION AERIENNE

duquel ils obtinrent quelque déviation en ascension libre.

Le fait était fort intéressant en lui-méme et, pour les spec-
tateurs de bonue foi, il était aussi incontestable que les mou-
vements volontaires de I'auto-ballon Giffard ’avaient ét¢é en
1852. Mais il fallait un élément de certifude de plus, c¢’était le
retour du ballon au point de départ. Le Tissandier était hors
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Le ballon mobile de Tissandier a ’Exposition d’Electricité en 1881.

d’état de fournir cette démonstration. La pile, qui fournissait
l'énergie nécessaire, était au bichromate de potasse, sans
insufflation ; sa force électromotrice décroissait avec une
vitesse formidable et, de plus, le ballon était flasque; aucune
combinaison n’avail été essayée pour guérir le vice radical
sans lequel il n’y a pas de retour possible au point de départ.

Le mérite inoubliable des fréres Renard et de M. Krebs,
c’est d’avoir fourni cette démonstration & 1’aide du ballon La
I'rance, quireprésente une étape nécessaire dans la conquéte
de 'air.
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Ce résultat précieux a été obtenu par I'adoption du ballon-
net inventé par le général Meusnier, ’installation & bord d’une
pile suffisante pour que le ballon pat s’écarter de quelques kilo-

Le dirigeable La France, créé par MM. Renard et Krebs.

metres et retourner au point du vaste parc d'ou il était parti.
Quant aux dispositions des agrés accessoires, nous n’en fourni-
rons pas les détails; nous dirons seulerient que la plupart ont
été imitées plus tard; c’est le meilleur, le plus éloquent éloge
que l'on en puisse faire, mais nous n’y insisterons point.
Nous nous donnerons également bien garde de raconter
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par le menu le nombre des sorties, des départs ou atterris-
sages, etc. Cette discussion n’avait d’intérét qu’a I’époque ol
les faits allégués pouvaient étre considérés comme douteux.
- Nous laisserons également de coté les moyens plus ou moins
approximatifs avec lesquels on avait déterminé la vitesse
propre de l'auto-ballon naviguant dans un air calme et dans
des circonstances atmosphériques choisies avec un soin
remarquable, faisant honnecur aux opérateurs, car tous ces
détails sont désormais de ’histoire ancienne, et nous n’en
sommes plus aujourd’hui & 'enfance de la direction aérienne.

Ainsi que nous l'avons vu, un ancien aéronaute du sicge
eut une idée géniale : il devina & 'Exposition de Philadelphie
que la machine & explosions de pétrole était le moteur des-
tiné & la construction du dirigeable de ’avenir. Mais ce n’était
pas la patrie d'Eugéne Farcot qui devait avoir l'honneur
d’inaugurer ce mode de propulsion aérienne. C'est au docteur
allemand Woelfert, de'Berlin, qui fut victime d'une explosion
ainsi que son mécanicien Knabe, que nous devons cette cou-
rageuse initiative qui leur couta d’ailleurs la vie. Honneurs
soient rendus a ces deux nobles victimes, car I’héroisme
appartient & toute I’humanité ! -

L’explosion eut lieu & Tempelhof, ot était alors 1'établisse-
ment militaire allemand, et les soldats ainsi que les officiers
du bataillon contribuérent & la grande expérience avec un
zéle que 'on n’a peut-étre pas toujours rencontré partout. Ce
ballon naufragé avait une capacité de 800 metres cubes, une
longueur de 28 métres, un diameétre de 8 metres et une
machine & pétrole de 12 chevaux.

Sa forme était analogue a celle de La France, comme devait
Iétre celle du Sentos-Dumont ; mais, comme nous le verrons,
Santos avait débuté par des expériences préparatoires auxquel-
les le D* Woelfert, dans son enthousiasme, ne s’était point livré.
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La seconde expérience d'un dirigeable a pétrole fut exé-
cutée encore & Tempelhof, et elle fut presque aussi malheu-
reuse. Le D" Woelfert s’était contenté de renforcer son enve-
loppe par quelques liens métalliques ; le D* Schwartz, qui lui
succéda, voulut ressusciter le fameux ballon de cuivre qui
n’avait fait qu'un saut de Montrouge a la rue de Lappe, en
dépit de la prose pamoisée de ce brave Dupuis Delcourt. La

Le Zeppelin N° 1 au-dessus du lac de Constance.

chute fut rapide et terrible, mais l'aéronaute qui était & bord
s’en tira sans blessure grave. Le ballon avait da cotter
cher, car le cuivre de l'auteur du premier Manuel de navi-
gation aérienne avait été remplacé par de 'aluminium. L’aéro-
naute Von Siegsfeld qui, quelques années plus tard, devait
périr dans unge ascension tragique, exécutée sur les bords
de la mer du Nord, avait examiné avec soin l'appareil avant
le départ et prédit publiquement la triste issue de I'expé-
rience. et

A l’ascension assistait le comte Zeppelin, un des généraux
les plus chevaleresques de I'armée allemande. Il avait com-

mencé a se faire connaitre, lorsqu’il n’était que lieutenant,
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en gagnant les prix réservés au premier officier exécutant un
raid sur le territoire francais.

Cette performance, qui cotta la vie & tous ses compagnons
et aux suites de laquelle 1l échappa avec peine aprés avoir
erré trois jours dans les bois, peint le caractére de 'homme.

C’est en contemplant I'ceuvre mal dégrossie de Schwartz
que l'ingénieur allemand eut alors l'idée d’employer égale-
ment Paluminium dans la construction des dirigeables, dans
le but de réaliser la rigidité absolue nécessaire a tout navire
aérien. 7 _

Quelle que soit la légereté spécifique de ce métal,
M. le comte Zeppelincomprit qu’il ne pourrait obtenir une force
ascensionnelle utile qu’en donnant des dimensions colossales
4 ses aéronats et en modifiant sensiblement l'invention de
Schwartz. _

C’est en 1900 que l'on vitapparaitre surle lac de Constance
le premier monstre aérien construit & Friedrichshafen. Il justi-
fia alors les doutes que nous avions formulés sur la réussite
d'un si colossal projet. Tl fallut & M. le comte Zcppelin toute
Padmirable énergie dont il est doué pour créer un navire
aérien possesseur, a I’époque oit nous écrivons, de tous les
principaux records de durée, de vitesse, de distance. Il a
aussi 'incontestable mérite d’avoir soulevé en Allemagne une
véritable passion patriotique pour la direction aérienne, dont
il est sorti des fruits inespérés que nous analyserons dans un
chapifre spécial.
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LES TRAVAUX DE SANTOS-DUMONT

Lorsque M. le comte de la Vaux, G. Besangon, Mallet
s'unirent & d’autres personnalités aéronauliques pour consti-
tuer I’Aéro-Club de France, une des premiéres recrues fut le
brésilien Santos-Dumont, dont la biographie est trop connue
pour que nous ayons & la rappeler; le retentissement considé-
rable qu'obtinrent quelques années plus tard ses tentatives de
dircction des ballons, eut ¢videmment une influence heureuse
pour la propagation de notre puissante société d’encourage-
ment 4 la locomotion aérienne.

~Santos-Dumont a donné un des plus beaux exemples de
persévérance que l'on puisse citer dans ['accomplissement
.d’'une idée. Les catastrophes de Schwartz & Berlin et celle
beaucoup plus grave & ses yeux du D Woelfert, puisque l'in-
cendie et la destruction du ballon I'Allemagne fut justement
produite par le moteur & pétrole, ne le détournérent pas de
sa vocation, les chutes nombreuses auxquelles il a échappé a
force de sang-froid et de dextérité ne le découragérent pas le
moins du monde; au contraire,chaque incident excitait davan-
tage son amour-propre et son zéle.

Voulant créer Vautomobile aérien, il a commencé par
devenir & la fois un aéronaute ¢t un chaulfeur distingué; apres
quelques essais, il a adopté un modele qu’il a diminué autant
que possible et ramené aux proportions de sa stature, qui n'est
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point tres élevée ; ce qu'il v a de particulier dans ses ten-
tatives, c’est qu’il est a la fois son pilote et son mécanicien.
Il doit veiller sur son gouvernail, sur son hélice et sur les
ventilateurs de son ballonnet. Un écrivain, spirituellement, I'a
comparé a1’homme-orchestre que ’on voit quelquefois donner
un concert dans les rues de Paris.

Les débuts de direction aérienne eurent lieu dés 1898, au
Jardin d’Acclimatation. 1l avait fait construire, & cet effet, un
minuscule aérostat, et il avait fait appel pour la propulsion au
moteur a pétrole en usage courant a cette époque. Il l'avait
simplement fixé aux parois de sa nacelle. Quoique imparfait,
ce procédé rudimentaire lui suffit pour obtenir quelques résul-
tats suffisamment encourageants pour l'engager plus avant
dans la carrierg ot il devait conquérir tant de gloire.

Des 1900, il se sentait prét-et le Comité de I'Exposition
Internationale de cette année est loin d’avoir obéi & une ins-
piration heureuse lorsqu’il lui a refusé de le laisser, parti-
ciper aux concours de I’Exposition de Vincennes ; mais l'intré-
pide Brésilien ne devait pas tarder 4 prendre sa revanche.
Frappé des avantages qu’il y aurait & fournir aux inventeurs
de dirigeables des encouragements proportionnés a l'impor-
tance du but qu’ils poursuivaient, un de nos plus grands indus-
triels créa un prix de 100000 francs en faveur du premier
aéronaute parvenanta doubler la Tour Eiffel en partant du parc
de I'Aéro-Club & Saint-Cloud. M. Deutsch de la Meurthe avait
voulu de plus que ce trajet formant une longueur totale d'envi-
ron 8 kilometres fiit effectué en un maximum de trente minutes.

Une Commission composée des diverses notabilités spor-
tives et scientifiques fut chargée de controler les opérations
des concurrents et de constater si toutes les clauses étaient
bien remplies.

Aprés un certain nombre d’essais infructueux, mais dans
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lesquels il était facile de voir que de simples perfectionne-
ments de détails suffiraient pour atteindre le but si désiré, le
grand jour de triomphe arriva.

Cest le 19 octobre 1901 que Santos doubla la Tour Eiffel,

Santos-Dumont dans la nacelle de son premier dirigeable
auJardin d’Acclimatation en 41898.

cn exécutant le f)'arcours désigné par M. Deutsch dans le temps
qu’il avait marqué.

Tout, dans cette circonstance solennelle, excita I'attention
publique. L’importance de la prime fut rendue encore plus
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mémorable par le désintéressement avec lequel le lauréat
se dépouilla lui-méme en faveur des pauvres de Paris et des
coopérateurs qui l'avaient aidé avec un infatigable dévoue-
ment.

Mais ce prix de 100 000 francs ne fut pas décerné au vail-
lant Brésilien sans discussion ardente entre les différents

Santos-Dumont doublant Ia Tour Eiffel, le 19 octobre 1901,

membres de la Commission. Il avait été entendu que les trente
minutes accordées pour faire le trajet compteraient au moment
précis ou le guide-rope du dirigeable quitterait le sol et
seraient arrétées lorsque ce cordage reviendrait i terre; la
Commission n’avait pas prévu ’éventualité qui se produisit au
retour : pour éviter les arbres qui bordent le parc aérosta-
tique, Santos-Dumont avait aceru l'altitude de son véhicule de
telle maniére que la corde traversa l'aérodrome sans que per-
sonne ait pu la saisir. Lorsqu’il put maitriser son élan et
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revenir au point de départ, trente secondes supplémentaires
avalent été ajoutées aux trente minutes écoulées. Il en résulta
qu'un certain nombre de personnages, trop enclins a ne
considérer que la lettre du réglement, conteslérent la vieloire
du lauréat de cetle grande journée. La Commission dut se

~réunir pour discuter la question; elle finit par déclarer, a
I'unanimité, que le prix devait ¢tre remis au concurrent.
Elle se basa sur les points suivants : 1° La trente et unieme
minute n’était pas entamée lorsque le guide-rope put étre
touché;

2°En réalité, le passage au zénith du Parc de 1’Aéro-Club
avait été¢ constaté anthentiquement trente secondes avant que
le temps accordé ne fit écoulé.

Cette décision apaisa de violentes polémiques qui se ter-
minérent en 'honneur du Comité.

Désireux de continuer la série de ses trioniphes, Santos-
Dumont se rendit & Monaco, dont le prince est dévoué aux
sondages aériens, aussi bien qu’aux sondages océaniques.

Les Santos~-Dumont ont une construction ¢légante. En effet,
les fils d’archal qui descendent de la nacelle donnent un grand
air de coquetteric au navire aérien. Il y a quelque chose
d'uniforme dans cette silhouette. Malhecureusement, 'ensemble
péche par le défaut de stabilité. 1l n’est pas méme besoin d'un
faux coup de barre pour que le léger esquif se précipite sur
le sol la téte la premiére.

Santos-Dumont a éprouvé plus d'une fois des effets de ce
genre lorsque, dans ses essais préliminaires, son ballon est
tombé sur les arbres du parc de M. de Rothschild, prés de
Bagatelle. (

A peine avait-il commencé ses promenades sur le golfe que
le petit navire aérien fit la cabriole.

L’intrépide aéronaute était peut-étre perdu, malgré la
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médaille de saint Benoit dont une princesse brésilienne lui
avait fait cadeau.

Mais le prince de Monaco avait eu l'idée de se rendre an-
devant de lui, et arriva juste assez pres de 'émule de Phaélon
qui se décrochait du ciel, pour l'empécher d’étre englouti.
C’est un genre nouveau de rallye-ballons auquel on ne parait
point avoir encore songe. .

Dcpuiscette époque, lesraids aériens de M. Santos-Dumont
ne furent pas rares, mais n’eurent plus la méme importance.

Canlos-Dumont échoue dans la baie de Monaco.

On cite de lui beaucoup de constructions. 1l en arriva, parait-
il, & son numéro 14, ce qui aurait été ruineux pour toute
autre bourse que celle d'un roi du café. Mais la presse n’a
enregistré de sa part qu'une performance éclatante, celle
du 14 juillet 1904, lorsqu’il évolua au-dessus de I’hippodrome
de Longchamp en présence du président Loubet et au milien
d’acclamations enthousiastes. Aprés cette démonstration,
M. Santos-Dumont déclara qu’il mettait au service de la Répu-
blique francaise sa flottille aérienne, & moins que ce ne fat
pour faire la guerre & sa lointaine patrie. Le Ministre nomma
une Commission pour se rendre compte de ce que valait un
cadeau dont le principe était accepté aussi gracieusement qu'’il
a été donné.

Depuis lors, ce n’est plus que comme inventeur d'un aéro-
plane dirigeable qu'il a été question de ses nouveaux travaux.
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Santos-Dumont, & bord de son aéroplane, le 23 octobre 19006.

Mais dans cette seconde spécialité, il ne tarda pas a se
distinguer aussi brillamment que dans la premicre.
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Alafin de juillet 1905, il commenca par se rendre compte
de I'allégement qu'il produisait a ['aide de ses hélices. Dans
ce but, il attacha son aéroplane & moteur a un de ses dirigea-
bles; il put ainsi apprécier le supplément de force ascension-
nelle que ceite combinaison lui permetiait de réaliser.

En 1906, iltendit unfil incliné entre deux poteaux éloignés
d'une soixantaine de meétres ; il essaya de remonter la pente
au moyen de son appareil qu'il attacha & I’aide d™un fil vertical
muni d’une roulette & sa partie supérieure.

Toutes ses études préliminaires s’étant terminées a son
entiere satisfaction, M. Santos-Dumont convoqua Ja Commis-
sion de ’Aéro-Club & une expérience décisive qu’il exécuta le
23 octobre 1906 a Bagatelle, propriété municipale située dans
le Bois de Boulogne.

Au grand émerveillement des spectateurs, on vit son aéro-
plane monté sur roues, auquel son moteur avait imprimé une
vitesse horizontale d’environ 10 métres par seconde, conti-
nuer sa route en s’élevant progressivement dans les airs, dés
que M. Santos-Dumont eut convenablement incliné son gou-
vernail. 11 parvint ainsi & une hauteur de 4 ou 5 metres, et
parcourut une trajectoire de plus de 60 métres.

C’est la premiére fois en France qu'un homme parvenait &
quitter le sol par ses propres moyens et méritait le nom
d’homme-oiseau, que M. Santos-Dumont a réclamé a bon
droit. .

Mais il est bon que I'on sache que le premier vol méca-
nique constaté officicllement eut lien & Kill-Devil-Hills, le
17 décembre 1903. Il avait pour auteurs les fameux fréres
Wright, dont les expériences, longtemps mystérieuses et par
cela méme incroyables, obtinrent le reténtissement_ le plus
complet lorsqu’elles eurent pour théatre les environs du
Mans.
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M. Archedeacon avait fondé un prix de 1500 francs que
cette pr‘oues'se assura au nouvel aviateur. L’émotion fut uni-
verselle, au moins aussi grande que celle qui éclata lors de
I’obtention du Prix Deutsch ; toutes les sociétés savantes s’oc-
cupant de la Conquéte de I'Air adressérent leurs félicitations
a Santos-Dumont qui, loin de se reposer sur ses lauriers, pro-
céda & de nouvelles expériences, construisit des véhicules
aériens sur de nouvelles bases; enfin, fit des efforts considé-
rables pour étre le conquérant d'une importante prime offerte
par deux Mécenes, auxquels la locomotion dérienne, sous
quelque forme qu’elle se présente, doit ses encouragements
les plus précieux.

MM. Deutsch de la Meurthe et Archedeacon avaient parfai-
tement compris que l'aéroplane ne serait jamais pris au
sérieux pér le public si son conducteur ne parvenait pas & lui
faire exécuter des virages. Afin de stimuler le¢ zéle des concur-
rents ils fondeérent un grand prix de 30000 francs qui devien-
drait la propriété de celui qui,a bord d’un appareil d’aviation,
parviendrait & accomplir une boucle d’'un kilométre d’étendue
en revenant au point de départ.

La notoriété qui devait résulter de 'obtention de cette
récompense surexcita vivement les hommes-oiseaux qui n’a-
‘vaient pas tardé & suivre la voie tracée par Santos-Dumont. A
ce propos, 1l est eurieux de constater qu'apres avoir été l'ini-
tiateur aussi bien en ce qui concerna le dirigeablt; que pour
I’aéroplane, Santos-Dumont se irouva immédiatement dépassé
par ses imitateurs. De méme que les Julliot, les Juchmeés, les
Surcouf, [8s«(apazza accomplirent des prouesses en aéronat
infiniment supérieures & celles de U'intrépide Brésilien, cet
inventeur ne devait pas davantage conquérir de nouveaux
lauriers dans cette seconde spécialité.

Ce fut Henri Farman qui, le 13 janvier 1908, exécuta le
16
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premier vovage d'un kilometre en acroplane en revenant & son
point de départ.

Cette proucsse sensationnelle eut pour résultat singulier
de faire sortir de leur réserve les fréres Wright, que nous
avons mentionnés plus haut. Ces hommes de génie avaient
accompli des prodiges depuis quelques années dans leur pa-
trie; ils parcouraicnt tant en ligne droite qu’en cercle des dis-

Farman, gagnant & Issy-les-Moulineaux le prix Deutsch-Archedeacon,
le 13 janvier 1908.

tances qui nous semblaient fantastiques. Les quelques initiés
au courant de ce qui se passait & Dayton nous affirmaient que
ces hommes-oiseaux franchissaient 20, 30 et 50 kilomeétres en
volant. _

Il nous semblait tellement étrange que des exploits si en
dehors des croyances de I’humanité tout entiére ne fussent
pas universellement connus, que nous avons cru, avec bien
d’autres de nos contemporains, 4 des contes émanant de jour-
nalistes & court de copie.

Cependant, c’était I'exacte vérité ; il fallut bien se rendre
a I'évidence quand, au mois de juillet 1908, Wilburg Wright
commencga & parcourir J'espace & l'hippodrome des Hunau-
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dieres, prés du Mans. Malgré les progrés incontestables des
Farman, des Delagrange, des Blériot, des Esnauli-Pelterie,
que leurs performances parurent mesquines a coté des records
de Wilburg Wright établis au camp d’Auvours! Le 10 octobre
1908, 1'audacieux américain, emmenant I'illustre académicien
Painlevé, demeura 1 h. 9 m. 45 secondes, couvrant une dis-

Le biplan Wright, vu de profil.

tance approximative de 80 kilomeétres. Presque jusqu’a 'au-
rore de 1910, ce fut le record du vol mécanique & deux per-
sonnes. :

Le 31 décembre 1908, Wilburg Wright accomplit, seul cetie
fois, un superbe vol d'une durée de 2 h. 20 m. 23 s. 1/5, cou-
vrant 124 kilom. 700.

Apres avoir constaté des proucsses aussi formidables, si
inaccessibles & leurs moyens, il semblerait que nos aviateurs,
découragés, eussent abandonné leur carriére et remisé leur
esquif. Eh bien! c’est avec un sentiment de fierté absolu que
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nous sommes heureux d’inscrire & nouveau 1’école francaise
au premier rang. (V'est précisément au moment ot 'on pour-
rait désespérer de nos compatriotes que 'on enregistre les
plus beaux mouvements. Pendant la guerre, comme en temps
de paix, I’énergie naturelle au tempérament francais se fait
toujours sentir au moment propice. -

Mais avant d’analyser les travaux de 1'école francaise, il
nous faut tout d’abord indiquer qu’il existe une sensible diffé-
rence entre les véhicules aériens inaugurés par les fréres
Wright et ceux que I’on connait en France sous le nom de bi-
plans Voisin. Le modéle américain repose sur des patins, tan-
dis que les notres sont munis de roues. Il en résulte que les
procédés de lancement difféerent complétement. Les aéroplanes
Voisin ne doivent leur élan qu’a la puissance de leur hélice,
ce qui leur permet de prendre leur essor sur n’importe quel
terrain. Les fréres Wright doivent placer un rail sur le sol,
afin d'y poser un chariot porteur de ’engin ; de plus, afin d’é-
viter une trop grande longueur de rails, I’aéroplane est relié
par un cible & un poids de 700 kilogrammes soulevé a 6 ou
7 metres de terre; l'action produite par le déclanchement de
cette masse, jointe a celle des hélices, donne une vigoureuse
impulsion a l'appareil qui se trouve lancé dans I’espace et n'a
plus qu’a s’y maintenir.

(Pest un avantage précieux au point de vue de la force mo-
trice, dont la proportion est infiniment moindre quand l’aéro-
plane vogue que lorsqu’il prend son envolée. A cette qualité,
plus apparente que réelle, il faut en ajouter deux autres pro-
venant de la construction méme de 'esquif. Les fréres Wright
ont eu l'idée ingénieuse de faire varier les surfaces soumises
a l'action du vent, c’est ce que 'on appelle le gauchissement
des ailes ; cette innovation, jointe & l'absence de la queue
d’empennage stabilisatrice, donne & leur véhicule une légeéreté
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considérable, tout en facilitant les mouvements. Ces différentes
combinaisons ne manquent pas de défauts que la pratique se
charge de révéler petit & petit, mais & 1’époque ou Wilburg
Wright triompha, son invention parut en général bien supé-
ricure aux ndtres; Ini-méme, le génial américain, s’illusionna
complétement ; il crut son avance encore plus formidable

Wilburg Wright, effectuant & Auvours son fameux record de 2 h. 20’ 23" 1/5,
le 31 décembre. (On apergoit, & gauche, le pyldne de lancement.)

qu'elle ne I'était réellement. C’est un sentiment que nous
avons partagé un moment en enregistrant les performances
des éleves de Wilburg Wright, principalement celle de Tis-
sandier Paul, qui réussit & porter le record francais du vol
mécanique a bord d'un Wright & 1 h. 2 minutes.

La premiére et réjouissante surprise que nous etmes en
France provint des progres d'un organe, que quelques perfor-
mances de M. Blériot nous avaient fait connaiire en 1908,
mais & P'avenir duquel on était loin de croire. Nous voulons
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parler du monoplan, c¢’est-a-dire de l’aéroplane qui n'utilise
pour la sustentation dans I'air qu’une seule surface, au lieu de
deux superposées.

Un duel aérien s'engagea au milieu de 1909 entre deux

La premiére tentative de Latham pour\raverser le détroit, le 19‘juillet 1909.
modeles différents de ces engins simplifiésssi bien que brus-
quement nous apprimes que le champion Latham, muni d’un
monoplan Antoinette, avait volé & Chalons pendant 4 h. 7 m.
37 secondes et que M. Blériot gagnait un prix important offert
par ’Aéro-Club, a Taviateur qui parcourerait 40 kilomeétres
en rase campagne. :

Mais ’événement le plus capital qui survint, qui sera
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d’ailleurs la cause que l'année 1909 marquera dans les
annales de l'aviation, c’est la traversée de la Manche.

Blériot traversant la Manche, de France en Angleterre, le 23 juillet 1909,

/

Elle fut tout d’abord tentée par Latham le 19 juillet, mais
le courageux pilote sentit son moteur faiblir alors qu’il était
au milieu du détroit. Il dut descendre sur les flots ou il fut
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recueilli par un torpilleur. Cet incident se renouvela encore
une fois, dans une seconde tentative effectuée un peu plus
tard. Cette fois, M. Latham descendit & un mille & peine de la
cote anglaise; ajoutons que son exploit, s’il avait r\éussi,
n’aurait plus possédé I'importance initiale, car le détroit fut
franchi par M. Blériot le 25 juillet, & bord d'un monoplan
de son invention. Le départ eut lieu des dunes de Calais a
4 h. 41 m. du matin, l'arrivée se tit dans les environs
de Douvres 4 5 h. 13 minutes. Les 38 kilométres séparant la
France .de ’Angleterre furent donc couverts en 32 minutes.

Cette prouesse classe M. Blériot parmi les hommes histo-
riques, mais au point de vue de l'aviation propre elle offre
moins d'importance que la performance de aviateur Sommer
qui parvint, le 7 aout, & bord d'un biplan type Farman, a
pousser le record de la durée jusqu’a 2 h. 27 m. 13 secondes,
dépassant le vol de Wilburg Wright de 6 m. b2 s.

Quelques semaines aprés, pendant la grande épreuve du
meeting de Reims, Ilenri Farman s’appropriait ce record d'une

“facon triomphale. Dans un vol d'une durée de 3 h. 4 m.
56 secondes, il parcourut 180 kilométres. Mais pourquoi faut-
il que chaque pas en avant dans la route du progrés soit
acheté par le sang de quelques victimes? Pas plus que I'aéros-

- tation, cette seconde branche de la navigation aérienne que
I’on nomme l’aviation n’a pas échappé a cette dure loi.

Déja en 1908, l'aéroplane que guidait Orville Wright a
Fort Myer piqua brusquement & terre d'une hauteur de
30 métres environ. Le pilote fut griévementblessé, tandis que
son passagér, le lieutenant Selfridge, était tué net.

Un peu plus tard on assista & 'accident grave survenu au
lieutenant de I’armée italienne Calderara, toujourséa bord d'un
aéroplane Wright. Ce genre de véhicule atmosphérique
devait encore s’illustrer par un autre accident terrible.
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Le 7 septembre, du cours des essais de mise au point d’un
appareil Wright qui venait de lui étre livré, Eugéne Lefebvre
a fait & Port-Aviation une chute mortelle. Il semble que la
mort ait voulu frapper, parmi nos aviateurs, I'un de ceux qui
la bravaient avec le plus d’audace et dont ’habileté extraor-
dinaire donnaitle plus I'impression d’une parfaite sécurité.

Les débris du biplan Voisin, aprés Paccident mortel survenu au capitaine Ferber
" en septembre 1909, a Boulogne-sur-Mer,

" Pour comble d'infortune, le mois de septembre n’était pas
achevé que le capitaine Ferber, le plus savant et le plus
prudent de nos hommes-oiseaux, mourait & son tour, victime
d’un accident banal survenu a son aéroplane alors qu'il pro-
cédait & une envolée. .

Ainsi qu’on le voit par les brillants succeés si chérement
achetés que nous venons d’énumérer, les succes de Paviation
vont en se multipliant d’'une fagon inespérée. Sans se laisser
entrainer par les espérances, peut-étre exagérées, de quelques
enthousiastes, on peut dire qu’on se rendrait coupable d’une
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erreur capitale si l'on cherchait & tracer une limite aux
mervellles dont 'Aviation réserve le spectacle aux générations
futures. Mais il est évident que ces progrés, si précieux pour
la race humaine, devront s’obtenir pas a pas, vol a vol, pour
nous servir de 'admirable expression de l'infortuné capitaine
Ferber.

Ces considérations, dont il est inutile de chercher & faire
ressortir longuement I'importance, donnent un prix inesti-
mable aux glorieuses performances des vaillants et ingénieux
pionniers qui, comme Sanlos-Dumont, ont Liré I’Aviation des
mains des réveurs et ont remplacé le vol des Dédale par des

engins mécaniques sérieux.

—— e
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LES CATASTROPHES DE PARIS EN 1902

- Apres la conquéte du prix Deutsch en dirigeable, le ciel
de Paris aurait paru dessiné par Robida si tous les esquifs
aériens projetés avaient pu étre lancés simultanément dans
I’espace. Mais presque heureusement 'immense majorité de
ces projetls ne regurent méme pas un premier commencement
d’exécution ; quelques-uns, comme les deux ballons jumeaux
de Colombes, furent construits & grands frais, copieusement
exhibés, soigneusement gonflés avec I’hydrogéne le plus pur,
mais se refusérent obstinément & quitter le sol le jour qui
avait ¢té assigné aleur gloire. Pour les punir, les aclionnaires
courroucés refusérent de les laisser vendre &4 l'encan ou ils
auraient trouvé d’autres amateurs d’utopies nuageuses; ils
préférérent les lacérer ignominieusement sur place, peut-ctre
chacun en emporta-t-il un lambean & titre de lecon et de
reliques.

Malheureusement nous avons a signaler d’autres tentatives
qui, sans étre beaucoup plus rationnelles, ont cu une issue
tragique. Deux aérostats de grande dimension furent lancés a
quelques mois de distance d’'une de nos principales usines
parisiennes, dans l’océan atmosphérique.

Nous avons été appelé, hélas! a refracer I'histoire de ces
drames poignants dans le numéro du 15 janvier 1903 de la
Revue des Deux Mondes, sous le titre de Catastrophes et Progrés.
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Nous racontions que Severo, compatriote de Santos-
Dumont, était parti le 12 mai 1902 de Vaugirard avec son
mécanicien Saché. Ce qui distinguait le dirigeable Le Pax c’est
que lingénieur Severo avait eu l'imprudence d’accoler son
moteur & 'enveloppe de I'aérostat dans le but de rapprocher
le centre de 'action dynamique du centre de gravité. Cette

La gatastrophe du Pax de Severo (12 mai 1962).

imprudence lui cotta la vie : dés que la machine commenga
a chauffer, une explosion formidable se produisit; le ballon,
déchiré et en feu, tomba vertigineusement de 800 métres au
milieu de I'avenue du Maine, heureusement peu encombrée
4 I'heure matinale de I'expérience.

Les deux seules victimes furent les malheureux aéronautes
qui furent retrouvés broyés et bralés au milieu des débris de
leur nacelle. '

L'émoi de cette lamentable catastrophe était encore pré-
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sent & tous les esprits lorsque de la méme usine on vit sortir
le 13 octobre un trés élégant dirig‘eable dont la création était
due & un noble ingénieur hongrois, le comte de Bradsky. 11
gouvernait facilement et se dirigeait, semblait-il, du coté de
Saint-Denis. Notre compatriote Morin, pilote de cet auto-bal-
' lon, put faire signe & des suiveurs que tout allait bien a bord

La nacelle du de Bradsky, apres la terrible chute du 413 octobre 1902.

et 'ascension faillit se terminer sans incident dans des ter-
rains vagues avoisinant Saint-Ouen. Cependant M. de Bradsky,
désireux de se rendre compte du fonctionnement des diffé-
rents organes, donna l'ordre de gagner une altitude un peun
plus élevée ; le navire aérien obéit trop brutalement, il en
résulta une perte d’équilibre qui fit peser la nacelle sur une
faible partie des fils de suspension. Ces fils en corde & piano
auraient peut-étre supporté cet effort hors de proportion avee
leur résistance, mais les ligatures, faites avec peu de soin,
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cédérent les unes apreés les autres. Quelques secondes & peine
suffirent pour séparer I’'enveloppe et le chargement : lanacelle
fut précipitée a terre d'une centaine de metres 4 peine; mais
comme rien n’avait tempéré la chute, les deux victimes furent
brisées sur le sol.

Nous terminions cet article écrit alors que nous étions
encore sous le coup de l'émotion, en rendant hommage au
courage des victimes de ces catasirophes. Nous faisions pres-
sentir qu'ils seraient utiles, par leurs causes mémes, au pro-
grés de la navigation aérienne et ngus faisions appel & un
prochain avenir.

A peine ces pages étaient-elles sous les yeux du public que
le monde entier commencait 4 s’entretenir du résultat des
magnifiques et décisives expériences que nous allons décrire.
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CITAPITRE XXIV

LES ASCENSIONS DU « LEBAUDY »

C’est dans le courant de 'année 1899 que MM. Lebaudy
fréres, directeurs de la raffinerie de la rue de Flandre a la
Villette, résolurent d’employer leurs fortunes et leur expé-
rience 4 la construction d'un ballon dirigeable dont les plans
fussent conformes aux principes scientifiques appliqués dans
la solution des problémes industriels. Comme Santos-Dumont,
ils prirent pour base de leurs recherches la machine & pétrole,
de sorte que l'ceuvre & laquelle ils ont altaché leur nom peut
étre considérée comme étant la construction de 'automobile
aérien. Ce qui explique leur succes, ¢’est que depuis 'origine
des travaux dans lesquels ils ont dépensé plus d’'un million,
ils ont eu le désir de réaliser un aérostat de forme allongée,
possédant une grande slabilité et offrant une rigidité suffisante
pour résister a la pression de l'air, sans avoir besoin d’em-
ployer la carcasse métallique qui- avait été si funeste & un si
grand nombre d’inventeurs. Leur appareil doit former un bloc
résistant comme le corps des oiseaux, et leurs propulseurs
sont au nombre de deux, I'un & babord, autre a tribord.

On voit que si la plupart de ces principes généraux sont
les mémes que ceux de Henry Giffard, ils en différent d’'une
fagon essentielle.

Comme eux, l'illustre ingénieur voulait avoir un ballon
indéformable, mais il cherchait & obtenir ce résultat & I'aide
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de la construction de son filet, au lien d’avoir recours au
ballonnet du Général-Meusnier, dont il s’imaginait qu’il était
possi‘ble de se passer. Les Lebaudy se distinguent des ballons
qui les ont précédés non seulement par le moteur, mais par la
position et le nombre des propulseurs. lls emploient deux
gouvernails, I'un pour obtenir les mouvements suivant la ver-
ticale, et I'autre devant pourvoir aux mouvements latéraux.
Pour éviter autant que possible les effets de roulis et de tan-
gage, I'aérostat est muni de surfaces verticales planes et sail-
lantes.

Le premier modeéle ne fut mis en expérience qu’au mois de
novembre 1902, aprés quatre ans de recherches et de calculs
exécutés paf M. Julliot, ancien éléve de I'Lcole Centrale,
depuis longtemps I'ingénieur en chef de leur usine.

Les succés obtenus par Santos-Dumont avaient démontré
la puissance de la machine & pétrole, et les accidents dont cet
intrépide aéronaute avait failli étre victime avaient constaté le
défaut rédhibitoire des constructions aériennes auxquelles
son nom restera cependant perpétuellement attaché. En effet,
son éclatant succés a montré aux yeux de tous les chercheurs
intclligents la voie dans laquelle le ballon automobile doit étre
aiguillé. Aveugles sont les inventeurs qui, apreés avoir assisté
aux résultats acquis par M. Julliot, vont chercher la solution
de la direction aérienne dans des combinaisons fantaisistes
dont I'’énumération remplit presque tous les ouvrages et les
journaux spéciaux.

On ne saurait trop insister sur ce fait que le succes du
Lebaudy est da a deux causes. La premitre est la haute
position industrielle de deux directeurs de la raffinerie
de la Villette, dont I'ainé représente le département de
Seine-et-Oise depuis une quinzaine d’années, En second
lieu, & la méthode d’études qui a été appliquée a la solution
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d’un des plus difficiles problémes de la mécanique moderne.
Evidemment il est impossible de deviner quels seront les
progres de la science et de l'industrie.
Peut-étre la machine a pétrole sera-t-elle remplacée par
on moteur plus léger, plus simple et plus puissant dont nous
n’avons aucune idée. Peut-étre nos successeurs mettront-ils
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Essai de réception d’un aéronat Lebaudy a Moisson (République).

au service de la navigation aérienne des forces que nous
ignorons. Qui sait si I’enveloppe légere et résistante que
MM. Lebaudy ont eu tant de peine & se procurer ne cédera
point la place & un tissu encore plus merveilleux ; mais quels
que soient le nombre et la valeur des progrés que nous serons.
peut-étre appelés & constater, le mérite des inventeurs du
ballon dont nous racontons l'histoire n’en sera pas diminué
bien au contraire, il n’en sera qu’augmenté et méme multiplié.
En effet, est-ce que la juste réputation des Montgolfier et
des Charles est diminuée par celle des Santos-Dumont et des

Lebaudy qui ont rendu vulgaires les performances des ballons
’ ' 17
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dirigeables, auxquelles ces créateurs de la navigation aérienne
n'avaient fait que réver. En effet, les ballons gt les montgol-
fieres, sous leur forme la plus simple, n’ont pas cessé d’étre en
usage, et la création des automobiles aériens ne fera qu'en
augmenter le nombre et rendre leur emploi plus intéressant.

Les essais du Lebaudy ont en lieu d’une fagon aussi métho-
dique que sa construction. On a commencé par les exécuter en
attachant le dirigeable au bout d’une corde de 500 metres,
reliée a des massifs de macgonnerie que I'on avait pris soin de
distribuer dans les environs du hangar out le ballon était
abrité dans l'intervalle des opérations ef dont la construction
a été étudiée avec imtelligence. On l'a placé au centre d'un
pays boisé, peu habité, situé sur les bords de la Seine et ou
MM. Lebaudy possedent.d'immenses propriétés. Le fond du
hangar est au méme niveau qu'une tranchée qui en sort et
qui conduit & une sorte de plate-forme dans laquelle le ballop
peut évoluer pour se metire dans le lit du vent.

La nacelle, qui est adhérente a I’enveloppe a 'aide de tubes
d’acier est terminée par une sorte de béquille dont I'extrémité
est une sphere et qui pénétre entre deux rails destinés a facili-
ter ses mouvements lors de la rentrée au port ou de sa sortie.

La rigidité absolue du ballon est en outre obtenue par une
corniére en tubes métalliques & laquelle - ’enveloppe est soi-
gneusement cousue. Quant a Ja forme générale, il est facile de
voir qu’elle n’est pas symétrique et que la maitresse section
est plus rapprochée de 'avant et de 'arriére qui se prolonge
en queue de poisson et se termine par le double gouvernail.

Des l'origine de leurs expériences, MM. Lebaudy ont
choisi comme pilote de leur ballon M. Juchmes, jeune aéro-
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naute, dont la grande habileté s’est déja fait apprécier lors des
concours de I'Exposition de 1900 et qui appartenait aux ateliers
aérostatiques de l'ingénieur Surcouf, constructeur du premier
aérostat de ce type désormais célebre.

C'est le 13 novembre 1902 que l'on détacha les cordes qui

Le premier Lebaudy surnommé Le Jaune évoluant au-dessus de la forét de Moisson..

retenaient le Lebaudy captif et ’on commenca la série des évo-
lutions en air libre, ‘
On exécuta ainsi une suite d’ascensions dans lesquelles le
ballon parvint toujours & revenir au point de départ. En outre,
au cours de ces essais dont la durée n’était pas trés cqnsidé-
rable, et qui ne s’étendaient encore que sur un petit nombre
de kilométres, le pilote décrivait tantdot une route circulaire
et tantot des trajectoires en forme de huit. La parfaite diri-
geabilité du ballon éfait donc constatée d’une fagon scien-
tifique et indéniable par une foule de spectateurs, car les habi-
tants des régions voisines prenaient déja I'habitude de se
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rendre dans les environs du hangar, afin d’assister aux évolu-
tions du dirigeable qu’ils baptisérent du sobriquet de Jaune &
cause de la couleur de son étoffe.

Ces beaux résultats, obtenus par le Lebaudy dés ses premiérs
débuts, attirérent forcément l'attention du ministére de la

. Guerre qui faisait tant d’efforts depuis une vingtaine d’anpées
et dépensait tant de millions pour atteindre le méme but. TI
s'intéressa de trés preés aux travaux du nouveau ballon et il fit
_en outre envoyer & Moisson une voiture-tube afin de ravitailler
l’aérostat sans avoir a se servir des appareils du hangar.

Ajoutons que dés cette époque, M. Voyer, capitaine du
génie, fut attaché a I'étude des évolutions du Lebaudy.

Les expériences furent naturellement arrétées pendant
I’hiver et reprises en 1903, au mois d’a\}ril, aprés un nouveau
gonflement fait avec un gaz dont la pureté avait été améliorée.
Ce progres est de la plus haute importance. En effet, non seu-
lement le gaz impur est plus lourd que I’hydrogeéne parfait,
mais il est généralement imprégné par des acides dont le
contact, continu diminue la résistance de I'étoffe, malgré les
précautions priscs pour la protégel:. |

Ce n’est qu’a la fin de 'année 1903 que le Lebaudy se
montra aux Parisiens. Il le fit dans des circonstance$ inou-
bliables.

Les deux premiéres campagnes durérent chacune soixante-
‘dix jours. La premiére cqmmenca le 1°" avril et se compose de
9 sorties. La seconde débuta a la fin de juin et n’en comprend
pas moins de 14 autres. '

Parmi ces excursions, nous citerons celle de la journée
du 29 mai, pendant laquelle le Lebaudy alla, malgré la pluie,
rendre visite a4 la ville de Mantes et se montra au chitean de
Rosny avant de regagner le hangar de Moisson.

Nous citerons encore l'ascension du 14 juillet qui eunt
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lieu le jour de la Féte nationale et prouva aux populations
paisibles de ces régions que la République avait & sa disposi-
tion, si laveuglement des nalions étrangéres obligeait d'y
avoir recours, une arme terrible pour repousser les invasions;
celle du b juillet dans laquelle les évolutions eurent lieu devant
une Commission dont j’avais I'honpeur de faire partie et qui
avait été envoyée par I’Aéro-Club. Autant que l'om en put
juger de terre, les manceuvres furent exécutées avec une
grande précision. ‘
~ Nous citerons cncore une expérience fort curicuse : celle
~du 24 juillet pendant laquelle le Lebaudy fit sans s’arréter
98 kilomeétres deb h. 1047 h. 50, c’est-d~dire en 166 minutes,
ce qui donne une moyenne d'environ 1 kilométre en
90 secondes. On a calculé que, sans s’interrompre, le moteur
avait fait 147 398 tours, preés de 150 000. Ces chiffres ont une
véritable éloquence et aprés les avoir constatés, le voyage &
Paris fut considéré comme praticable. Mais avant de se lancer
dans cette aventure, ol pour la réputation du navire aérien il
fallait triompher & tout prix, M. Julliot jugea a propos de pro-
céder & la revision générale de tous les agrés et de remplacer
les parties de I'étoffe qui n’étaient point parfaites. De plus, on
fabriqua & nouveau une quantité de gaz hydrogéne pour rem-
placer celui qui venait d’étre utilisé pendant si longtemps et
dont le poids spécifique se trouvait 1égérement augmenté.
Enfin MM. Lebaudy ne se bornérent point & faire laver
leur ballon avec de ’ammoniaque et & remplacer les parties
avariédes de ’étoffe, ils firent coudre une série de galons blancs
qui donnérent & leur navire aérien un certain air de coquette-
rie. ('était une faible réminiscence des décorations que, dans
les premiers temps de la navigation aérienne, on donnait aux
montgolfieres et aux aérostats. Ces travaux, ainsi que la
refonte de la batterie de production d’hydrogéne et la prépa-
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ration de 3 500 métres cubes, employérent constamment un
personnel de 40 ouvriers ou ouvriéres. Les hommes étaient
dressés aux manccuvres nécessaires pour apparciller aussi
bien que pour atterrir. Ils étaient devenus le complément
indispensable du ballon ; presque tous, en temps ordinaire,
étaient attachés aux travaux de la culture dans les environs
de I'aérodrome.

Vers le commencement de novembre, le navire aérien était
prét a reprendre son vol ; cependant avant de donner le signal
de cette sensationnelle randonnée, on décida qu'il y aurait
une ascension préliminaire d'inspection générale.

Cette expéricnce mémorable, qui était la trentieme depuis
l'origine des essais du Lebaudy, fut exécutée le dimanche
8 novembre & midi, devant un public que I’on avait convoqué
al'avance et qui comprenait 1’état-major et plusieurs hommes
du bataillon d’aérostiers militaires en garnison & Versailles.

Aprés une série d’évolutions, le pilote Juchmes se déclara
satisfait et prét & entreprendre la grande excursion a laquelle
on révait depuis quelque temps. M. Paul Lebaudy, prévenu de
ces excellentes dispositions, téléphona 4 Moisson l'ordre &
I’aérostat de venir le rejoindre a Paris.

Le pilote Juchmés obéit avec une précision qu’aucun
capitaine marin n’aurait surpassée. Cette performance signi-
ficative fut faite le jeudi 12 novembre. Il y avait juste un an,
jour pour jour, que le Lebaudy avait procédé a ses premieéres
manceuvres en plein Océan aérien.

(Vest une circonstance absolument indispensable pour que
I'on puisse juger du mérite de tout navireaérien, car un ballon
qui tient au sol ou & la mer comme '(¥rnen, 1'aérostat d’An-
drée, ou le Méditerranéen, n’est plus véritablement un ballon.
Ses performances auront toujours un caractére précaire qui
interdit d'y compter sérieusement.
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M. Juchmés quitta le hangar de Moisson 4 9 h. 20 du
matin. Le vent était assez rapide. Il soufflait avec une vitesse
de 6 metres par seconde vers le nord. 1l prenait donc le diri-
geable dans le fravers.

Pour combattre cette déviation, M. Juchmes tint constam-

. ment la barre vers babord. et il donna 'ordre au mécanicien

Le Lebaudy, a 1a Galerie des Machines (12 novembre 1903).

Rey de laisser prendre & son moteur toute la force qu'il était
susceptible de développer sans danger.

Bientot, il distingua dans la brume la haute silhouette de la
Tour Eiffel qui indiquait le but du voyage et rendait leur navi-
gation aérienne vers Paris éminemment facile. Ce monument
semblait destiné & faire de la capitale de notre République le
premier port d’air du monde. C’est en mettant le cap sur ce
sfgnal qu’il coupa a plusieurs reprises le cours de la Seine.
l entra dans le Champ-de-Mars pér la porte de Passy, doubla
la Tour Eiffel et alla atterrir entre la rue Transversale et le
Palais des Machines. Il était 11 h. 1 minule. L’ascension avait
duré 101 minutes pendant lesquelles le Lebaudy avait fait
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51 kilometre en ligne droite. C’élait certainement plus
de 60 en comptant les détours. |

Comme l'on n’avail annoneé le départ du Lebaudy ni aux
Sociétés aéronautiques, ni aux journaux, MM. Julliot et Paul
Lebaudy se trouvaiént presque seuls au Champs-de-Mars &
Jarrivée. Cependant les manoeuvres de 1'atterrissage n’eurent
pas sculement pour témoins ces deux personnages el les
ouvriers qui étaient venus de Moisson en automobile. La vue
du ballon célebre, fut suffisante pour attirer une foule qui
applaudit avec un enthousiasme bien facile & comprendre.
Je ne fus pas un des derniers a étre averti par la rumeur
publique, mais je ne fus pas non plus un des premiers. Lors-
que j'arrivai, il ¢tait trop tard pour assister 4 une scéne
incroyable &4 laquelle avait donné lieu l'obstination d'une
poignée d’employés voulant s’opposer & ce que le ballon, qui
venait d’accomplir cette performance, regit l'hospitalité dans
la Galerie des Machines. Ces fonctionnaires se retranchaient
derriére le défaut d’autorisation de pénétrer dans un local
voué & une prochaine démolition. .

L’indignation futsi vive qu'ils n’osérent continuer la résis-
tance lorsque M. Paul Lebaudy Jeur eut remis un papier dans
lequel il déclarait qu'il se considérait comme indéfiniment
responsable des conséquences de 'exécution de l'ordre qu'’il
donnait. Alors les ouvriers se mirent en devoir de démonter
la nacelle. En déplagantun chassis, I’on put glisserle Lebaudy
sur le plancher du premier étage ou il passa la nuit & I'abri
des intempéries de l'air. Le lendemain matin, les ouvriers
revinrent et le Lebaudy se trouva installé au milieu de ce
monument si utile, dont on ne peut faire un usage quelconque
sans exaspérer ceux (ui veulent y substituer des maisons de
rapport. '

Le ministre de la Guerre, qui était alors le général André,
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comprenant & merveille I'importance du role que pourrait jouer
dans notre armée un engin que toutes les pations ambition-
naient en vain jusqu’alors, envoya au Palais des Machines une
voiture-tube pour rendre au Lebaudy le gaz qu'il avait perdu.

La population parisienne eut la plus grande facilité d’acces
aupres de cette merveille aérostatique ; clle en profita large-
ment, toutes les notabilités
et une grande partie de la
classe ouvriére franchirent
les portes de I'édifice, on
aurait pu se croire revenu a
I'apothéose de 1889.

Aprés un séjour d’envi-
ron une semaine dans cette
nef dont la location et la re-

i ) L’accident du premier Lebaudy a Meudon.
mise en état revint & plus de

10 000 francs & MM. Lebaudy, l’aérostat reprit son vol et gagna
facilement, malgré un vent violent, le parc aérostatique de
Chalais-Meudon, étape prévue lors du retour & Moisson, et
dont les officiers de Meudon étaient prévenus et présents a
Parrivée.

Malheureusement, lorsque Juchmées sifflait pour appeler
ses aides, V'appel était mal compris et le ballon toucha terre
sans que les cordages aient été saisis au moment utile. A cet
instant critique, un coup de vent s’éleva et comme la machine
était arréiée, le ballon fut précipité sur un bouquet d’arbres
ou il fit explosion.

Juchmes et Rey eurent & peine le temps de s’aplatir dans
la nacelle avant- d’étre recouverts par ’étoffe. Les soldats se
précipitérent et purent rapidement les retirer sains et saufs. .
Quant au ballon il rentra en chemin de fer & Moisson ou il
fut réparé.
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Les incidents de la campagne suivante, en 1904, furent
encore plus démonstratifs et achevérent de détruire le mau-
vais effet produit surle public ignorant, par la catastrophe
de Chalais, Le Lebaudy multiplia ses évolutions et emmena
de nombreuses personnes ¢trangeéres &4 son équipage au
nombre desquelles nous citerons M. et M™° Lebaudy, et quel-
ques notabilités aéronautiques ; il y eut jusqu’a 6 personnes
a bord & la fois; pendant les nombreuses évolutions qu’il
exécuta, M. Juchmeés s’attacha & gagner de plus en plus en
vitesse et en altitude, il se préparait & affronter les épreuves
de 1903, année qui sera comptée dans l'histoire de 1’aéro-
nautique comme celle ayant présidé & I'inauguration officielle
des vrais dirigeables de guerre, -

Cependant les brillantes expériences de 1904 furent termi-
nées a l'improviste : on apprit un jour a Paris que le Lebaudy,
ayant échappé & son équipage.au moment d'un atterrissage
prés du hangar, venait de disparaitre emporté par le vent.

Mais le public anxieux fut vite rassuré ; le fugitif fut
retrouvé & peu prés indemne dans le bois de M. le comte de
Beaumont a 70 kilomeétres de Moisson.

Cet incident, qui aurait pu étre gros de conséquences, le
dirigeable La Patrie nous en fournira une preuve démonstra-
tive, prouva péremptoirement les qualités exceptionnelles du
Lebaudy et on comprit dés lors que ces ballons pouvaient
atteindre une altitude élevée et en redescendre sans avarie.
Cette conviction, qui fut plus tard établie officiellement & Toul,
enlevait un des principaux arguments & ceux qui prétendaient
que cette invention serait inutilisée sur un champ de bataille.
a cause de la trop grande proximité du sol.
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La campagne de 1905 commenca avec un ballon compléte-
ment remis & neuf et auquel on ajouta une certaine quantité
de fuseaux, ce qui porta son volume de 2660 meétres cubes a
2950. D’autre part, la puissance du mofeur fut augmentée
d’environ 25 p. 100.

Ces modifications permirent d’exécuter de grands voyages,
d’élever les records de durée, d’altitude et de distance,
d’emmener facilement 6 personnes ordinaires et un poids
respectable d’appareils de mesure et de photographie, tout
en conservant une vitesse moyenne de 40 kilometres a
I'heure. _

D’un autre c6té, le ministre de la Guerre nomma une Com-
mission composée de :

"MM. Le commandant du génie Bouttieaux, chef de 1'éta-
blissement central du matériel d’aérostation ;

Le capitaine du génie, Voyer ;

- Le commandant du génie, Wiurd ;

Unde ces officiers au moins devait accompagner I'équipage
dans chacune des sorties.

Aprés une série d’expériences préliminaires encoura-
geante, un grand voyage dans I'Est fut décidé et commenca le
3 juillet 1905 a 3 heures du matin.

Il s’agissait de gagner Chalons par étapes et de 1a les forte-
resses de la frontiére allemande ; ce programme ne put étre

 rempli aussi facilement que le commencement du parcours
aurait pu le faire supposer. En effet, jamais le Lebaudy ne
fonctionna aussi réguliérement et aussi puissamment que
pendant les 93 kilométres qui séparent Moisson de Meaux.
Mais le record de la durée et de la distance fut établi entre
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Jouarre, la deuxieme étape, et Chalons, soit 96 kilo:nétres en
trois heures vingt et une minutes. '

[’arrivée au camp des intrépides aéronautes futtriomphale
et nul ne pouvait prévoir ue ce jour glorieux allait se ter-
miner par une catastrophe matérielle considérable.

Dans 'aprés-midi, vers 4 heures, un ouragan s’abattit
sur le camp et les environs; dans cette vaste plaine rien
n'abrite de la violence des courants aériens, tout fut balayé.
L.e glorieux ballon, la nacelle et frois soldats qui montaient la
garde furent enlevés et jetés 400 métres plus loin sur des
arbres bordant une route construite par les Romains.

Jest 14 que se termina la premiére partie de la campagne
militaire de 1905, 'aérostat était en lambeaux quand onaccourut
pour lui porter secours, et il fallut deux jours pour retirer
I’étoffe prise dans les arbres, mais on n’eut pas & déplorer
d’accidents de personnes, lessoldats étaientindemnes, de méme
que le moteur et tous les délicats organes que la nacelle ren-
fermait._

Mais avec une persévérance admirable, MM. Lebaudy, ne
voyant que le louable but de doter la France d'un engin de
guerre nouveau et terrible, résolurent de réparer ce désastre
sans se soucier un instant des sacrifices pécuniaires que leur
idée patriotique exigeait.

Quelques mois apreés cette catastrophe, la forteresse de
Toul put acclamer nos vaillants compatriotes comme ils
I'avaient 6té a Paris} & Meaux et & Chalons ; le Lebaudy navi-
guait de plus belle; il semble que chacun de ses désastres
n’ait d’autre résultat que de créer un nouvel engin plus puis-
sant et plus rapide. |

Nous n’entrerons pas dans les détails des nombreuses
prouesses qui attirérent I'attention du monde militaire sur ce
qui se passait & Toul, nous indiquerons seulement que c’est
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dans cette ville que ce phénix aérien atteignit le 10 novem-
bre 1905 la plus haute altitude que I'on ait pu réver pour un
ballon de ce genre; il s’éleva & 1370 metres au-dessus du
niveau de la mer, hauteur bien largement suffisante pour que

Le Lebaudy dans son hangar a Toul. .

les aéronautes observant les mouvements de I’ennemi puissent
impunément se rire de ses meilleurs canons.

A cette époque, M. Berteaux ministre de la Guerre, faisait
une tournée d'inspection dans I'Est. Frappé deés avantages
qu'offrirait & notre armée ladoption définitive des ballons
dirigeables, le ministre voulut se rendre compte par lui-méme
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en prenant part & 'improviste 4 une des sorties que MM. Julliot
et Juchmeés organisaient presque tous les jours.

Accompagné par le commandant Bouttieaux, le Ministre se |
promena a 200 metres d'altitude au-dessus de Toul et inspecta
les forts qui défendent cette ville.

M. Juchmeés, désireux de montrer avec quelle facilité le
dirigeable obéissait, tantot se laissait emporter par le vent

" et tantot remontait le courant a 30 kilométres & I’heurec.
Toutes les manceuvres de montée, de descente et de virage
furent mises sous les yecux de M. Berteaux qui ne cacha pas
sa profonde satisfaction : « Votre ballon est une merveille »,
déclara-t-il & MM. Lebaudy en descendant.

Cet enchantement ministéricl ne devait pas rester lettre
morte el devait se manifester par des faits ; quelques mois
aprés, une féte magnifique réunissait les aéronautes présents a
Paris & la Porte des Ternes. Il s’agissail d’inaugurer le monu-
ment grandiose dédié aux aéronautes du siége de Paris par le
célébre sculpteur Bartholdi. M. Julliot assistait tout naturel-
lement & cetle cérémonie que présidait M. Etienne, successeur
de M. Berteaux.

M. Julliot eut I'agréable surprise de s’entendre appeler
par le Ministre _qdi lui remit solennellement, aux applaudisse-
ments de I'assistance, la croix de chevalier de la Légion d’hon-
neur. :

Ce beau geste gouvernemental trouva une récompenée
vraiment royale : quelques jours apres, les journaux apprirent
au public que MM. Lebaudy offraient & I’Elat qui 'acceptait, ce
magnifique ballon, premier type de notre future flotte aérienne
de guerre. _

Ce premier aéronat de guerre fut envoyé & Chalais-
Meudon ou il servit de ballon-école pour linstruction des
militaires auxquels on devalt confier un jour la direction
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d’'un auto-ballon. En 1909, il servit aussi d’études pour le
campement en rase campagne; c'est en effet un probléme
dont la solution est extrémement délicate, mais qui s’impose

. ?

avec les développements que prend chaque jour la locomo-
tion aérienne.
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CHAPITRE XXV

L’EPOPEE DES AERONATS « LA PATRIE » ET « LA REPUBLIQUE »

Il est certain que le rapport des savants officiers chargés
d’étudier les mérites de la eréation de M. Julliot, au point de
vue militaire, fut des plus favorables. En effet, peu de temps
aprés Vacceptation du Lebaudy, le 6 {évrier 1906, le ministére
de la Guerre fit la commande de deux ballons analogues,
quoique plus volumineux, dont le premier devait porter le
nom de Patrie et le second celui de République.

En méme temps, M. Juchmes, I’habile pilote de la premieére
unité de notre flotte aérienne, qui appartenait déja a 'armée,
fut promu au grade d’adjudant. '

On ne devait commencer les essais de Pafrie qu’'a partir
du 1°r janvier 1907 ; mais la construction marcha d’une fagon
si satisfaisante que l'autorité militaire put y procéder plu-
sieurs mois avant le délai fixé.

Le programme des expéricnces officielles était tres
sévere ; les commissaires n’avaient oublié aucune des qualités
nécessaires a une unité de combat.

Il fallait tout d’abord que le dirigeable gardat rigou}'euse-
ment son gaz, sous une pressfon équivalente 4 30 millimetres
d’eau, que son propulseur lui imprimit une vitesse considé-
rable, qu'il put s’élever a plus d'un kilometre d’altitude et enfin
qu’il fat & méme d’appareiller aussitot aprés ’arrivée d'un

ordre télégraphique lui enjoignant de gagner un but déterminé.
18
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Les précautions les plus minutieuses du cahier des charges
ayant été remplies de la fagon la plus compleéte et sans qu’il se
produisit aucun incident pendant la durée des épreuves qui
occupérent prés de deux mois, 'armée prit possession de La
Patrie. " .

Comme il convenait & un croiseur aérien, la livraison se
fit par la voie des nuages; le 15 décembre l'aéronat, piloté

La Patrie se rendant de Moisson a4 Chalais-Meudon (15 décembre 1906).

par M. le capitaine Voyer, franchit les 52 kilométres qui
séparent Moisson de mnotre principal arsenal aéronautique
en 1 h. 17, c’est-a-dire a la belle allure de 40 kilométres a
I'heure. .

Il était entendu que cette superbe unité de notre flotte
aérienne aurait pour port d’attache une de nos principales
places fortes de la fronti¢re Ist. Verdun est désigné, mais ce
n'est qu'a la fin de 1907 que le nouveau croiseur se disposa a
gagner la garnison qui lui était assignée. En attendant il se
livra & une série d’évolutions sur Paris ou ses environs. M. le
président de la République en villégiature & Rambouillet eut

le plaisir de recevoir la visite de M. le commandant Bouttieaux
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le 8 aotit. Cet éminent officier s’était fait un devoir a cette occa-
sion de prendre la barre de direction en main.

Un peu avant cette époque,le président du Conseil qui était
alors M. Clemenceau n’avait pas cru déchoir de sa grandeur en
recevant le baptéme de I'air & bord du dirigeable ; cette céré-
monie {ut méme beaucoup plus compléete que cet homme
d’Etat ne lespérait, car pendant le voyage qu'il effectua
au-dessus de Paris, le tuyau qui améne 1’cau du réservoir au
radiateur se rompit brusquement : M. Clemenceau fut baptisé
a I'eau bouillante !

Il est inutile que nous insistions sur les nombreuses cir-
convolutions qu'accomplit ce superbe engin de guerre. Elles
furent si démonstratives et sortout si fréquentes que l'ntilité -
des ballons dirigeables fut comprise par les partisans les plus
irréductibles de la marine aérienne.

Cependant un incident, insignifiant & I'époque ou il se
produisit, aurait dii éveiller 'attention des ingénieurs. En étu-
diant & fond les causes ainsi qué les conséquences de la rup-
ture d’hélice qui se produisit en cours d’ascension le 26 octo-
bre 1907, nous n’aurions pas eu, enseptembre 1909, & déplorer
la mort de quatre vaillants et braves soldats !

Le croiseur paésait au-dessus d'Issy-les-Moulineaux lorsque
soudainement un des boulons d’attache d’une des hélices se
détacha. Cet organe fut projeté & quelques centaines de metres
dans la cour d'un immeuble ot il arriva sans commetire aucun
dégat. En passant, il avait endommagé le radiateur; le moteur
n’étant plus refroidi dut s’arréter ; l'aérostat partit a la dérive
jusqu’a Fresnes-les-Rungis ou I'équipage réussit a atterrir
sans autre incident. De plus, circonstance appréciable, le
refroidissement de 1’eau rétabli,1’aéronat reprit sa route avec
une seule hélice ; il put ainsi revenir & Chalais, événement
qui causa une grande satisfaction, car, disait-on, c’est un
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avantage sérieux que de pouvoir compter sur un seul propul-
seur lorsque son compagnon se désagrége pour une raison
quelconque. Hélas ! on n’avait pas prévu que le détachement
des palles s’opérait de telle facon que le projectile traverserait
I'enveloppe. '

Cet incident, jugé trop favorablement, nous démontre

La Pairie acclamée & Longchamp.

La’en ce qui concerne la navigation aérienne tout au moius, il
faut se donner bien garde d’observer superficiellement. Puisse
cette cruelle legon servir d’exemple.

Le dirigeable de guerre quitta Meudon le 23 novembre
4 8 h. 40 du matin ayant pour but désigné depuis plusieurs
jours de se rendre & Verdun, dont 236 kilomeétres le sépa-
raient & vol d’oiseau. _

Ce raid aérien, fut suivi non seulement avec intérét par la
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population enliére, mais avec passion; cela se congoit, car
¢’était la premiére fois quun dirigeable entreprenait un
voyage d'une aussi vaste ampleur. A I’étranger, on était loin
d’étre indifférent & la réussite de cette tentative, dont le
succes fut absolu. En 7 heures environ le ballon traversa la
France, & 3 h. 45 'équipage heureux et fier, mettait pied &
terre en méme temps que des milliers de hourras retentis-
saient.

(C’est quelques jours aprés ce triomphe que nous
essuyimes un échec lamentable, dont on a bien voulu ne
rendre responsable que les éléments, avec lesquels cependant
on est obligé de compter, plus encore dans ’Océan aérien que
sur mer.

Le vendredi 29 novembre, le géné¢ral Andry, gouverncur
de la place, tint & inspecter les forts au moyen du nouvel engin
de guerre que le commandant Bouttieaux lui amenait. C'était
en effel le devoir de lout homme de guerre de se rendre
compte aussi rapidement que possible des services qu’il devait
exiger de celte unité de combat. _

Malheureusement, pendant cetle inspection, le panialon
d'un mécanicien se prit, on ne sait par quelle inadvertance,
dans les commandes de la magnéto d'allumage. Les dégats
furent assez importants pour que la réparation ne put se
faire immédiatement ; le pilote qui était alors le capitaine Bois
se résolut naturellement & atterrir aussitot qu'un terrain favo-
rable se présenterait. Fort heureusement encore que le vent
ne conduisait pas le ballon en dérive de l'autre coté de la
frontiére | Eole, bon enfant, I'’emmena & une quinzaine de kilo-
metres 4 I'ouest de Verdun ot 'on descendit et 1'on chercha
a réparer puis & repartir.

Bien entendu le général Andry avait fait venir rapidement
une garde imposante absolument comme s’il se fit agi d'une
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Majesté en voyage. Mais la nuit arriva pendant que le vent
croissait d'intensité, avant que le.jour ait reparu, il dégéné-
rait en tempéte. Pourquoi, dira-t-on, le ballon n’a-t-il pas été
dégonflé lorsque la période critique commenga ? A notre
point de vue, cette précaution n’a pas été prise pour deux rai-
sons. L’'une, parce qu'il était un peu humiliant de ramener sur
une charrette un dirigeable qui venait de donner de si bril-
lantes preuves de ses qualités; l'autre parce que nos mili-
taires encore inexpérimentés ne connaissaient pas la puis-
sance réellement irrésistible des courants aériens ; ils avaient
oublié les incidents de Serquigny et des plaines de Chélons.

Toujours est-il que pendant de longues heures les soldats
de garde s’épuisérent en vain dans des manceuvres exténuantes.

Rien d’étonnant qu’ils aient eu un moment de décourage-
ment et de lassitude quand la nuit glaciale du 30 au 31 no-
vembre arriva. Le lieutenant Lenoir qui commandait & ce
moment critique se rendit parfaitement compte que ses
hommes épuisés allaient lacher prise, il se précipita surla corde
de déchirure et la tira violemment. Cet agrés résista, le pan-
neau qui devait s’ouvrir ne fonctionna pas; le lieutenant
redouble ses efforts, mais il ne réussit qu’a casser le chanvre
qu'il tenait dans ses mains crispées, car la corde emmélée
par les autres cordages ne pouvait plus. agir.

Les quelques hommes qui tenaient encore étaient soulevés
comme des plumes, secoués, tiraillés en tous sens, bref la
lutte devenait inutile, périlleuse, la mort dans le cceur, le lieu-
tenant commande le «lachez tout!» Nous ne chercherons pas
4 dépeindre la consternation qui s’empara de nous tous quand
cette triste nouvelle se répandit. On espéra encore un peu
que I'aérostat dégonflé viendrait se déchirer contre un obstacle
sans trop de dommages pour la partie mécanique, mais on
apprit bientol qu'apres avoir laissé une hélice en Ecosse
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J'aédronat avait disparu dans la direction de la mer Glaciale.
De cette catastrophe, il serait utile de déduire certaines
conclusions concernant la garde ainsi que la manceuvre des
aéronats & terre ; elle fournit aussi des éléments d'appréciation
v extrémement précieux sur la résistance des matériaux, le
fonctionnement des soupapes, mais ces considérations ren-
trent plutét dans le domaine de l'ingénieur que dans celui de
I'historien. Nous expliquerons plus tard comment un geste
"d'un millionnaire profondément patriote, combla instantané-
ment le vide qui venait de se produire inopinément : nous
continuons pour le moment par 'exposé du malheureux sort

survenu a un frére de La Patrie, le dirigeable, La République.

LA TRAGEDIE DU DIRIGEABLE « LA REPUBLIQUE »

Cet aéronat mis précipitamment en chantier & Moisson
aussitot apres la fugue de La Patrie fut prét a fonctionner au
milieu de I’année 1908. Le volume de ce ballon, 3400 méetres
cubes, était encore un peu plus élevé que celui du précédent,
mais le type était identiquement le méme; on y rencontrait,

. comme dans toutes les créations sortant des ateliers Lebaudy,
une grande plate-forme ovale composée de tubes d’acier
entrecroisés, chargée de soutenir toute la partie méeanique,
ainsi que I’équipage. La nacelle, au lien de posséder les pro-
portions gigantesques des aéronats construits par M. Surcouf,
est réduite aux dimensions aussi exigués que possible. Elle est
tout entiére en tubes d’acier, destinés a assurer le maximum
de rigidité.

Le point capital sur lequel nous appelons 'attention de nos
lecteurs, c’est de savoir que la propulsion est obtenue dans
ces modeles par deux hélices placées de chaque coté de cette
nacelle. Ces hélices sont & deux branches d’acier, elles sont
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commandées sans intermédiaire par le moteur dont elles sui-
vent docilement toutes les allures; comme elles ont environ
2 métres de diametre, on voit qu’a 1 200 tours & la minute,
elles réalisent une énorme vitesse périphérique.

Le détachement d’'une des pales transforme instantané-
ment cet organe en un projectile terrible et puissant; c’est un
accident qui s’est produit plusieurs fois, mais sans qu’il en ait
résulté le moindre inconvénient, cependant cela aurait di
donner 1'éveil aux ingénieurs.

Nous n’entrerons pas dans les détails des performances de
La République ; elles furent en tous points parfaites, con-
formes aux prévisions des constructeurs; le dirigeable abat-
tait ses 200 kilometres avec une facilité d’évolution mer-
veilleuse.

Le 3 septembre 1909, M. le ministre de la Guerre donna’
l'ordre & I'équipage de se rendre par voie des airs aux grandes
manceuvres du Centre dont le quartier général se trouvait étre
placé a La Palisse non loin de Moulins.

Un vent contraire assez fori s'étant élevé a l'improviste,
certains organes se déréglerent, puis le moteur luttant au
supréme degré de la puissance, chauffa exagérément ; bref le
capitaine Bois dut dégonfler & 25 kilomeétres de Nevers.

Néanmoins les sapeurs aérostiers ayant travaillé avec
beaucoup de dévouement, le croiseur aérien ne tarda pas a
reprendre le cours de son voyage. Il participa brillamment &
toutes les marches et contre-marches de nos troupiers, chan-
geent de camp, quand celui auquel il apportait ses inappré-
ciables renseignements se trouvait par trop avantagé.

En résumé les autorités militaires possédent actuellement
des documents précis, basés sur des expériences, sur les
avantages qu'une armée en campagne recueillera de la colla-
boration d'un aéronat.
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Le 25 septembre, la dislocation des armées ayant eu lieu,
le dirigeable appareilla pour son retour & Chalais-Meudon ;
Péquipage désigné pour ramener le croiseur se composait de
MM. Le capitaine du génie Marchal, pilote, le lieutenant du
génie Chauré, des adjudants-mécaniciens Vincenot et Réau,
La République quittait le sola 6 h. 45 du matin, s’éleva a

Les débris du dirigeable La République, aprés la catastrophe de Moulins
survenue le 25 septembre 1909.

200 metres d'altitude, puis piqua droit sur Moulins en suivant
cependant la route nationale, afin de faciliter le chemin 3
trois automobiles qui suivaient. /

Moulins fut atteint & 8 h.30. Le dirigeable que faisait 1égé-
rement dériver un ventfaible du nord, prit la route de Nevers.
Soudain, 8 kilométres aprés avoir traversé la capitale du
Bourbonnais, les suiveurs apercurent un objet brillant sortir
rapidement de la nacelle, accrocher en passant 'enveloppe qui

fu} déchirée, pendant que le projectile retombait quelques
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cents méfres plus loin ; mais avant que les assistants muets
d’horreur aient reconnu la nature de ce bolide, le gaz sous
pression s’¢chappa bruyamment provoquant une explosion qui
vida instantanément le ballon. Aussitot une horrible chute
commenca, elle dura 5 secondes pendant lesquelles les mal-
heureux aéronautes, trop certains de leur sort, se levérent
debout dans la nacelle qui allait étre fracassée, agitérent
leurs képis en criant : Vive la France! Honneur & ces braves |

Nous ne saurions dépeindre la scéne d’horreur qui suivit,
elle défie I'imagination. Les corps des infortunés recouverts
par I'enveloppe comme d'un linceul, avaient été placés exac-
tement entre l'enclume et le marteau; le choc & terre brisa
les jambes tandis que la carcasse métallique broyait les tétes;
c'était encore pis pour les adjudants-mécaniciens ; il fallut
employer des crics et des palans pour dégager les cadavres
écrasés, laminés par le moteur dont ils avaient la surveillance.

On peut dire que de toutes les parties du monde, le télé-
graphe apporta des paroles de condoléances; la France fit &
ses inforlunés enfants des obse¢ques solennelles dont 1ils
étaient dignes; les monuments qui seront érigés en leur
mémoire rappelleront leur souvenir aux générations futures,
tout en leur faisant comprendre que chaque étape du progrés
“exige des sacrifices parfois cruels.

Cetie catastrophe, complétement inatiendue, ne sera pas
inutile; elle indique, brutalement sans doute, quelques
points faibles dans les conceptions de ’éminent ingénieur Jul-
liot ; cependant il serait souverainement injuste de condamner
irrévocablement un systéme d’aéronat qui nous a donné si
fréquemment la preuve de sa supériorité, et que les gouver-
nements étrangers achétent ou imitent.
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LES AERONATS « VILLE-DE-PARIS », « CLEMENT-BAYARD »,
« VILLE-DE-NANCY », « COLONEL-RENARD ».
LES « ZODIACS »

Lorsque le 30 navembre 1907, le dirigeable La Patrie
déserta dans les circonstances que nous avons rappelées, la
supériorité que les Francais croyaient, & fort ou & raison,
accorder & l'armée en raison de la possession de cet engin,
s’évanouissait aussi dans les nuages. Un de nos compatriotes,
célebre par ses largesses en faveur de la navigation aérienne,
comprenant ce que ce sentiment avait de pénible pour notre
amour-propre national, résolut de combler le vide regrettable
qui venait de se produire.

Depuis 1906, M. Deutsch de la Meurthe, important rafli-
neur de pétrole, avait la propriété d’'un superbe aéronat con-
struit par un.praticien renommé, M. E. Surcouf, inspiré par
les théories ainsi que par les savants calculs du regretté colo-
nel Renard.

Cetle construction aérienne, de méme que quelques autres
sortant toujours des mains de M. Surcouf, devenu directeur de
la société Astra, differe sensiblement des créations de M. Jul-
liot. Tout d’abord on n’y rencontre pas la plate-forme métal-
lique terminant la partie inférieure de 1'enveloppe, pas plus
que 'on 0’y trouve les plans stabilisateurs qui font vaguement
ressembler les Patrie et les République & de gigantesques pois-
sons. Ville-de-Paris posséde des cornitéres en acier cousues
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de chaque coté du réservoir gazeux, auxquelles sont adaptés
des gabillots supportant les cordes venant de la nacelle. Dans
ces conditions il est donc évident que 1'on doit utiliser la plus
grande longueur possible de l'aérostat pour avoir un grand
nombre de points de suspension et par cela méme fatiguer le
moins possible I'enveloppe tout en conservant une solidité a
toute épreuve; on est donc tenu de donner & la nacelle une
longueur égalant au moins le tiers de celle du ballon lui-
‘méme. De plus,l'on est obligé d’avoir recours 4 une disposi-
tion de cordages un peu compliquée mais trés curieuse pour
obtenir une parfaite liaison du ballon avec la partie mécanique
et propulsive. Cette suspension remarquable est I'ccuvre du
savant Dupuy de Lome.

Il n’est pas probable que les dirigeables Surcouf soient un
jour victimes d’un accident analogue & celui de La République
car ils ne possgdent qu'une seule hélice de grand diamétre
placée & l'extrémité avant des assemblages de la nacelle; ce
propulseur tourne au 1/5 environ de la vitesse du moteur;
nous ajouterons de plus que celte hélice & deux branches est
en bois ; d'aprées les spécialistes, cela donne & cet organe des
qualités incomparables de solidité, de souplesse et de résis-
tance a la force centrifuge.

M. Surcouf a adopté un systéme d’empennage tout & faif
particulier, au lieu d’avoir recours aux plans d’une surface
plus ou moins considérable; pour lutter contre l'instabilité
naturelle de cetle immense bulle de gaz, 'arriére est muni de
quatre réservoirs cylindriques disposés en croix, chacun de
ceux-cl en supportait un autre d’une capacité moins grande
dans Ville-de- Paris, mais dans les modeles d’aéronats qui suc-
céderent, on se contenta de quatre réservoirs principaux ayant
alors une forme conique.

En 1906, nous ne ptmes juger des qualités de La Ville-de-
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Paris, car laseule sortie exécutée cette année le 14 novembre,
se termina par un dégonflement en plein champ, simplement
parce qu'un froid subit avait congelé le carburateur. Mais
en 1907, ce dirigeable évolua avec une extréme aisance faisant
preuve de grande qualité ; il avait alors comme pilote un jeune
ingénieur ignoré du grand public qui se révéla aéronaute

Empennage par adjonction de tubes cylindriques adaptés a 'arriére
de la Ville-de-Paris.

expérimenté et prudent, sans avoir d’autres ascensions a son
aclif qu’une demi-douzaine de voyages en sphériques.

M. Kapferer venait précisément d’effectuer quelques remar-
quables excursions avec ce dirigeable lorsque La Patrie s’en-
vola. C'est. alors que M. Deutsch de la Meurthe écrivit au
ministre de la Guerre pour offrir 2 I’Etat son croiseur aérien.
Cette offre généreuse ayant été accueillie avec I’enthousiasme
qu’il convenait, M. Kapferer eut I'honneur de conduire le
15 janvier 1908 de Sartrouville 2 Verdun la nouvelle unité de
combat qui nous tombait du ciel.
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‘Quoique ce magnifique aéronat n’eat été soumis & aucune
épreuve guerriére, les patriotes respirérent plus 4 I'aise, d’au-
tant plus que l'on vit apparaitre d'autres dirigeables de plus
en plus puissants et des plus perfectionnés. On apergut au-
dessus de Paris une autre création de M. Surcouf, travaillant
cette fois pour un riche constructeur de vélos, M. Clément.

:%‘\?V' N
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Le Clément-Bayard.

Le Clément-Bayard dépassa en étendue ainsi qu’en durée les
parcours de ses ainés ; ses performances attirérent I'attention
du Gouvernement russe, dont un envoyé spécial vint sur les
lieux examiner en France 1’état de la navigation aérienne.
C’est & la suite des rapports de M. le général A. de Kowanjko -
a son gouvernement qu'il fit procéder a I'achat d’un aéronat &
MM. Lebaudy, lequel a été livré dans le courant de juin 1909,
puis du Clément-Bayard. Mais ce dernier joua de malheur;
par suite de circonstances sur lesquelles il serait inutile d’in-
sister, les épreuves de réception durérent plusieurs mois, la
“derniére qui consistait & monter & 1.500 meétres ne put étre
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effectuée qu’apres qu'une nouvelle enveloppe ciit été fournie.
Puis le jour ou M. Capazza avec son habileté et son audace
incontestable établit ce rccord sensalionnel, le vent fraichit
subitement; mal secondé par I'équipe demeurant a terre, la
rentrée au hangar de Sartrouville fut ratée ; comble d'infor-
tune la provision d'essence étant épuisée, I'aéronat devenait
le jouet du vent qui I'emporta. M. Capazza comprenant le¢
danger que courait 1'équipage parmi lequel se trouvait M. le
colonel russe Nath, dans une collision avee les habitations de
Maison-Laffitte, prit le parti héroique de tirer la corde de
déchirure alors qu’il traversait la Seine. 1l s’en suivit une bai-
gnade désagréable, mais le matériel fut sain et sauf.

Cette équipée prouve qu’il faut toujours placer a bord un
homme de-sang-froid et d’énergie, mais les pilotes comme
Capazza sont rares.

MM. Surcouf et Kapferer poursuivant rapidement leurs
constructions aéronautiques ; I’exposition de Nancy en posséda
un qui prit pour l'occasion le nom de cette ville ; un autre, le
Colonel-Renard vint concourir pour le prix des aéronats i
Reims, lors de la grande semaine d’aviation. Il n’eut pour
rival qu'un ballon dirigeable infiniment moins important, mais
réalisant une idée extrémement féconde pour I'avenir du sport
aérien.

LES « ZODIACS »

Les différents modeles d’aéronats que nous venons d’énu-
mérer succinctement sont des constructions fort onéreuses par
elles-mémes, elles exigent des garages spacieux, un per-
sonnel nombreux, des soins continus en méme temps qu'un
ravitaillement constant en hydrogéne. C'est-a-dire que pour
étre propriétaire d'un de ces véhicules, il faut étre plusieurs
fois millionnaire ; il est donc certain que la pratique de ce
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charmant sport ne pouvait méme pas se répandre parmi la
classe aisée tant qu’elle demanderait une pareille mise de
fonds.

D’un autre coté,les quelques milliers de jeunes gens s’oc-
cupant effectivement de navigation aérienne semblaient aban-
donner peu a peu le sphérique, dont les voyages au gré du

. vent ne manquent pas d’émotion et d’imprévu, mais qui n’offre
quand méme pas le charme des excursions & un point déter- |
miné avec la certitude de revenir au point de départ autrement
qu’d bord d'un véhicule terrestre quelconque.

L’esprit pratique de M. le comte de la Vaulx, créateur de
I’Aéro-Club, comprit que le moment était arrivé ou le ballon
délaissé allait céder la place & ’aéroplane, sil’'on ne parvenait
a le moderniser. Le célébre aéronaute créa des 1906 ce que
nous appellerons le dirigeable de plaisance; c’est un aéronat
dont les dimensions sont réduites au minimum, de 700 &
1 000 meétres environ, juste pour enlever le pilote avec un
ami. C'est surtout dans l'armature que se distingua l’esprit
ingénieux de l'auteur. Nulle carcasse métallique ne fut admise,
nulle piece trop lourde ou trop volumineuse ne fut acceptée,
il fallait que les opérations du gonflement et du dégonflement
puissent s’opérer avec quelques aides pris au hasard sur le
terrain et que le transport rendu plus commode par la subdi-
vision des piéces, n’excéde pas les forces de deux ou trois
hommes.

Les expériences de 1906 furent suffisamment concluantes
et démonstratives pour qu'unc société fat constituée afin de
déterminer letype définitif avec les modifications qu'indiquent
I'expéricnce. Ce modéle que nous avons vu évoluer avec
aisance & plusieurs reprises, est connu sous le nom de Zodiac.
Nous espérons sincérement que le succes viendra couronner
les efforts de M. le comie de la Vaulx, car ce sera le signal de
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la diffusion de la locomotion aérienne dans le/public. Il se for-
mera ainsi une école de pilotes civils qui acquerront les qua-
lités voulues de sang-froid et de dextérité pour conduire plus
tard les aéronats de guerre, sans avoir 4 redouter la multitude
d’avatars que I'inexpérience procure fatalement. Il est certain
que la direction des ballons prendra chaque jour plus d’am-

Le Zodiac, évoluant & Anvers, en septembre 1909,

pleur, plus de sécurité, mais I’époque ne nous parait pas
encore arrivée ou l'on pourra confier le commandement du
navire aérien & des pilotes qui n’en connaitraient pas les points
faibles dans le plus petit détail. ‘

- Nous voyons par Juchmes, Capazza quel degré de sécurité
acquitrent les voyages dirigés entre leurs mains; il en sera
ainsi chaque fois qu'un capitaine de bord se sentira seul res-
ponsable, moralement et matériellement du moindre de ses
actes. C’est pourquoi mous applaudissons & linitiative du

comte de la Vaulx : elle procurera a notre Patrie les hommes
19
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qui lui sont nécessaires pour regagner la suprématie dans
I'art des Montgolfier, légérement menacée par nos compéti-

teurs, ainsi que nous allons 'exposer dans nos chapitres sui-
vants.
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CITAPITRIE XXVII

L'AEROSTATION MILITAIRE A L'ETRANGER

Malgré le titre général que nous donnons & ce chapitre.
nous n’avons nullement l'intention de faire entrer en ligne de
compte les ballons captifs. Le role de ces observatoires volants
a naturellement grandi au fur et & mesure que le matériel
aérostatique était perfectionné, ’arméc russe en Mandchourie
a largement mis & contribution le courage de ses aérostiers,
les Anglais au Transvaal doivent Ja victoire définitive aux cap-
tifs et nous-mémes au Maroc les avons employés avec succeés.
Mais ce n'est pas cette branche de l'aérostation militaire que
nous envisageons, nous réservons l'espace dont nous dispo-
sons & lexposition des travaux sur la direction aérienne a
I’étranger.

Les superbes performances de nos croiseurs aériens pour-
ralent nous faire supposer qu’en ce qui concerne la marine
atmosphérique, nous occupons la meilleure place. Ce serait
une erreur dangereuse qui nous endormirait dans une sécu-
rité d’autant plus regrettable que c’est précisément & 1’étran-
ger, en Allemagne pour micux préciser, que nous rencontrons
les meillcures étapes pazBurues en dirigeable, la plus longue
durée en l'air, et surtout un admirable effort national en
faveur de I'établissement d'une formidable flotte aérienne.

Lorsqu’il v a deux ans, nous avons publié ]a premiére édi-
tion du travail qui nous occupe, nous avons rendu hommage
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au courage, & la persévérance de M. le comte Zeppelin, nous
avions admiré l'art avec lequel cet ingénieur habile avait em-
ployé 'aluminium pour conserver larigidité des ballons mons-
tres dont il a créé le type, mais,nous doutions que l'on puisse
manier cette masse métallique avec le talent et le succés que
nous avons constaté depuis lors.

Nous avons dit précédemment que la catastrophe du ballon
en aluminium de Schwartz, avait fourni an comte Zeppelin
Pidée premiere de son systéme; mais au lieu d’édifier une
carapace en métal au sein de laquelle on introduisait directe-
ment le gaz,le général allemand construisit une longue cage
de 128 metres de longueur ayant 12 metres de diametre,
que des entrctoises divisaicnt en 17 compartiments contenant
chacun un ballon. Afin d’éviter & ces réservoirs & gaz, dont la
contenance totale atteignait 17000 metres cubes, les frotte-
ments dangereux contre les parois, et surtout afin d’empécher
que la pression intérieure le fasse jaillir en dehors des alvéo-
les, une chemise en étoffe est soigneusement tendue a l'inté-
rieur pendant que lextérieur de la cage est tout entier revétu
d'un tissu imperméable & '’eau et au gaz. La distance séparant
ces deux étoffes constitue de cette fagon une région isotherme
excellente pour la conservation de la méme {empérature du
gaz; question capitale pour un aérostat.

Deux nacclles en métal placées & égale distance des exiré-
mités furent reliées au corps principal par des montants tou-
Jours en aluminium ; elles était reliées primitivement par une
passerelle qui a été supprimée depuis lors; d'ailleurs bien d'au-
tres modifications importantes furent apportées aux premiers
aérostats créés. La partie motrice fut entiérement changée,
de méme que le nombre et la position des hélices; la surface,
la position, le nombre et la forme des gouvernails furent1’objet
de longues, onéreuses et minutieuses recherches ; les fameux
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plans stabilisateurs des Lebaudy dont I'action se montra si
efficace fut adopté pour Le Zeppelin ;nous ne croyons pas nous
avancer beaucoup en proclamant 'importance qu’eurent sur
la stabilité de 'aéronat de Manzell, les perfectionnements dus
a M. Julliot. Chaque nacelle contient un moteur assez puis-
sant pour propulser le navire & lui seul, c’est un avantage

Learriére du dernier modéle Zeppelin expérimenté & Cologne, en 1909.

sérieux sur nos dirigeables qui ne possédent qu une seule
source motrice, cause initiale de nombreuses pannes.

De l'année 1900 & 1906, le comte Zeppelin n’enregistra .
que des déboires, il accumula les ruines et les ennuis de toutes
espéces, mais c’est justement 1 ol nous l'admirons sans
réserve ; il triompha glorieusement & la fois des difficultés
techniques ainsi que de ses nombreux détracteurs. Ajoutons
aussi bien pour la gloire du protégé que pour celle des protec-
feurs, deux puissants amis ne 'abandonnérent jamais dans les
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circonslances les plus critiques S. M. empereur d’Allemagne
de méme que le roi de Wurtemberg conservérent leur foi
entiere a l'inventeur; ils le subventionnérent, le décorérent,
de mille facons, le soutinrent énergiquement.

Dans leurs premiéres évolutions, les aéronats Zeppelin ne
serisquérent pas a atterrir sur un sol ferme, le moindre choc
¢tant capable de détériorer cette énorme masse meétallique.
Pour obvier a cet inconvénient prévu, un vaste hangar fut

. installé & Manzell sur le lac de Conslance ; il fut construit sur
un immense radecau oricntable en tous sens. Cette précaulion
fut prise afin de faciliter les sorties par tous les vents ; 'usine
d’hydrogene est installée au bord du lac; on apporte en canots
les réservoirs chargésde fournirles 17 ou 18 000 metres cubes
nécessaires.

Cette installation, 1’édification du hangar, la construction
du ballon nécessitent des capitaux importants ; ¢’est par mil-
lions que se totalisent les devis. Cette immobilisation d’argent
considérable jointe & la faible puissance ascensionnelle utile
que posstdent les aérostats, sont les deux points faibles du
procédé Zeppelin ; en effet, le gaz enfermé dans les alvéoles
souleve pres de 19 tonnes dont la sixiéme partie seulement
est disponible ; ¢’est une fraction de moitié inférieure au moins
4 celle que nous obtiendrons avec des aéronats de 10000 me-
tres seulement.

Le Zeppelin N° Il réussit des traversées de 600 kilo-
métres, il demeura 30 heures dans l'atmosphére;le N° [V
qui devait appartenir & 'armée allemande fit mieux encore, l¢
4 ao0t 1908, il partit de Friedrichshafen dans le but d’établir
le record des 24 heures sans escale ; une premiére fois, le bal-
lon dut s’arrétler pres de Cologne pour se ravitailler d’essence ;
l'atterrissage s’effectua correctement sur le Rhin d’ou 'aéros-
tat repartit le lendemain ; mais aprés avoir effectué son virage,
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le vent ayant fraichi, un seul des moteurs fonctionnant, I’aé-
ronat dut effectuer une descente de fortune & Echterdingen.

- Pendant cette escale, la tempéte s’éleva progressivement,
les détachements militaires accourus en toute hite ne purent
garder un pareil prisonnier qui menacail de les anéantir sous
sa masse comme un gigantesque marteau-pilon ; finalement, il

Le Zeppelin IV détruit par un incendie & Echterdingen.

arracha les entraves qui le retenaient et s’enfuit exactement
comme La Patrie ; cependant comme le ballon allemand ne pos-
sédait plus de force ascensionnelle, au lieu de gagner les
nuages, il dévasta les campagnes ; enfin il put étre arrété.
Malheureusement pour une cause encore inexpliquée, tout a
coup une étincelle jaillit d'une des nacelles, suivie immédia-
tement par une épouvantable détonation. Le Zeppelin IV
n’existait plus! Par miracle, aucune des milliers de personnes
qui 'entouraient ne fut blessée sérieusement.

Sans le patriotisme de nos voisins, la cause du eomte Zep-
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pelin était perdue & jamais;les Allemands furent a la fois
exaltés par les prouesses d'un aéronat qui échouait au port
aprés avoir parcouru 1 000 kilometres, puis apitoyés par I'in-
fortune prodigieuse du comte Zeppelin, une souscription
publique fut organisée ; en quelques jours, sept millions de
mares furent recueillis, somme largement suffisante pour
créer plusieurs aéronalts.

Quelques mois plus tard, d'autres Zeppelins remplacérent
le sinistré, on eut encore & subir des avatars de toute espece;
on vit des hélices se détacher, perforer l'enveloppe absolu-
ment comme cela se présenta pour La République. Cet acci-
dent se produisit & maintes reprises, mais & cause de la multi-
plicité des cellules gazeuses, de la carcasse d’aluminium qui
maintient quand méme la performance de la forme, Le Zeppe-
lin ne fut pas irrémédiablement compromis. Ne nous hatons
pas de conclure en faveur du procéaé allemand‘, cela ne repré-
sente que le beaun co6té de la médaille, les revers sont chargés.

Dans un atterrissage improvisé, I'avant fut défoncé par un
poirier, il est certain qu'une semblable aventure survenue &
nos aéronats nous arrétait complétement ; tapdis que les aéros-
tiers d’Outre-Rhin, avec une ténacité et une science dont on
ne peut que les féliciter, formérent avec les débris de métal
une pointe avant qui suffit pour la rentrée au hangar.

Bien d’autres épisodes survenus 3 chaque sortie démon-
trent surabondamment le peu de services qu’en temps de
guerre, il faudrait attendre de ces Léviathans des airs. Quoi-
que des voyages aussi étendus que celui de Friedrichshafen
a Berlin avec retour au point de départ aient été réussis du
27 aott au 2 septembre 1909, il faut trop de circonstances
favorables, de précautions minutieuses, pour rendre cet engin
redoutable. Mais d'un autre coté si les améliorations que 'on
apportera encore & ce type de navire aérien sont aussi impor-
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tantes que celles qui y ont été effectuées de 1906 4 1908, nous
assisterons sans doute a la réalisation d™un grand voyage pro-
jeté au moment o nous écrivons; il ne s’agit rien moins que
de gagner le Pole Nord en embarquant de la fameuse ile des
Danois, théatre de la tragédie d’Andrée, ainsi que point de
départ de 'expédition Wellman. La réussite de ce grandiose
projet, dont l'importance géographique est pour ainsi dire
annulée, serait la confirmation des qualités que le comte Zep-
pelin attend de son aéronat.

LE « PARSEVAL » ET LE « GROSS »

Il faut dire & la louange de nos voisins d’Allemagne qu’ils
ne se sont pas bornés a 1'établissement d’un seul modéle d’aé-
ronats ; quoique hypnotisés par les performances passées ct
surtout futures des Zeppelins, les aéronautes se sont occupés
de deux autres ceuvres, avant chacune leur spécialité ainsi que
leurs caractéristiques diverses. :

Le Parseval, ainsi baptisé du nom de son créateur, officier
treés distingué de 'armée allemande, est excessivement inté-
ressant.

L'idée qui conduisit M. le major Parseval & la eréation de
ce type semble avoir été inspirée par 'antithése absolue de
celle du comte Zeppelin. Ce dernier n’a pas cru que l'on
puisse conserver la permanence de la forme & toutes les
allures autrement qu’en protégeant les réservoirs gazeux par
une charpente métallique. Nous savons que ce procédé, s’il
posséde des qualités a de nombreux défauts parmi lesquels
nous citerons le poids formidable, la rigidité qui le rend fra-
gile, la difficulté de manceuvre, ete. ; il exige de plus des abris
gigantesques.

Le Parseval au contraire a convervé la souplesse des sphé-
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riques, car le métal n’entre en ligne de compte seulement pour
les parties mécaniques ; méme les pales des hélices au lieu
d’étre en métal ou en bois, sont simplement formées d’étoffes
montées sur un cadre, elles se tendent sous I'influence du

Le Parseval en plein vol aux environs de Cologne en 1909.

courant d'air produit par la rotation. On voit par ce détail
que le savant officier a tout calculé pour rendre son invention
digne du roéle d’éclaireur qu’il avait prévu. - '
Jusqu'en 1910, les Parseval sont demeurés supérieurs
quant au volume, & nos aéronats, dont ils ont également sur--
passé les prouesses en durée ainsi qu'en longueur; quoique
moins graves que ceux du Zeppelin, les incidents n’ont pas
fait défaut. Cependant nous devons déclarer que de tous les
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dirigeables allemands, ce sont certainement ceux qui devien-
draient les plus redoutables.

\Lors de la création du type Lebaudy, I'armée allemande
n’avait encore enregistré aucun succes avec les deux modéles
que nous venons de décrire; on comprend sans peine avec

Le dernier modéle d’aéronat du major Gross.

quelle attention I'état-major de cette nation suivait nos étapes
de la conquéte de l'air. C’est alors que le major Gross créa
son aéronat en s'inspirant de 1'ccuvre due a M. Julliot. Le
Gross du début possédait donc une plate-forme inférieure
soutenant toute la partie mécanique, mais il n’avait pas assez
d’allongement, pas suffisamment de force motrice; les résul-
tats furent médiocres.

Les constructions suivantes mieux conditionnées fonction-
' \
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nérent si bien que ce dirigeable s’appropria un moment les
records du monde; en tout cas, on cite des sorties de 12 a
13 heures, c’est-a-dire supérieures d'un tiersa tout ce que nous
avonsfait. En résumé, an moment ou ces lignes sont écrites, il
faut reconnaitre que les travaux aéronautiques allemands sont
plusimportants que les notres ; ils possédentincontestablement
la suprématie des parcours. A notre avis, cette avance est
plus fictive que réelle ; nos ingénieurs sont restés jusqu’a
présent dans des modeles d’étude ; ils ont vu les défauts, ils
y ont palié ; maintenant nous allons voir éclore une flotte
aérienne puissante, avec laquelle nous reprendrons la place
qui nous convient.

Parmi les autres nations, l'histoire de la direction des
ballons n’a pas acquis la méme importance, I’Angleterre a
plutot voulu sacrifier & la mode du jour en fabriquant 7%e
Nulli Secundus, qu’elle ne s’est montré désireuse de créer un
véritable aéronat. Les aérostiers militaires anglais ont en
amour-propre d’ignorer complétement les enseignements
que nos ingénieurs mettent gratuitement & la disposition du
monde entier; ils se sont bornés & établir un dirigeable issu
d’idées et de matériaux anglais.

Ce fut du chauvinisme mal compris ; ’enveloppe constituée
par de la baudruche, n’avait ni résistance ni durée, de plus
elle cotita horriblement cher. La couleur blanchatre, transpa-
rente du ballon dont la forme était celle d’'un cylindre a
extrémités en coupoles, donnait a ce dirigeable prétentieuse-
ment baptisé, I'allure d’une saucisse. Ce fut ce surnom iro-
nique qui accueillit 7he Nulli Secundus lorsqu’il vint d’Al-
dershot planer au-dessus de la cathédrale de Saint-Paul a
Londres.

Cet aéronat n’effectua que ce seul voyage sérieux, car il
fut contraint par la violence du vent de descendre a Cristal-
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Palace ou il fut détruit par la tempéte en octobre 1907'.

Depuis lors, les Anglais, n’ont fait aucun effort sérieux
pour gagner la suprématie aérienne, peut-étre se contentent-
ils de celle des Océans, & moins qu'en gens pratiques, ils
n'attendent patiemment que la lutte commencée entre le plus
lourd et le plus léger que l'air se termine par Iavantage défi-
nitif d’'un des concurrents. .

La Nussie, 'Espagne, la Belgique, possédent un ou plu-
sieurs ¢léments d’'une flotte aérienne, mais ces croiseurs ont
été achetés en France; ils n’ont encore & leur actif aucunec
prouessé digne d’éire citée. Aprés I'Allemagne et la France,
c’est en Italie que l'on assiste au plus grand effort en faveur
de la navigation aérienne. L’exposition internationale de Milan
a révélé le prodigicux travail, les études laborieuses des
officiers de notre sccur latine dans la spécialité a laquelle ce
volume est consaeré. Les ascensions captives ont éié prinei-
palement le but de leurs recherches, ils ont amélioré les
tissus, les vernis, les cordages ainsi que le matériel mécanique,
bref ils ont obtenu des résultats dont nous pourrions nous
montrer jaloux, s'ils n’avaient pas gité cet ensemble par unc
innovation dangereuse : la surface externe des ballons est
saupoudrée de fines parcelles d’aluminium dont I’éclat argenté
donne un effet agréable & I'eil. Ce n’est pas seulement par
coquetterie que cet usage s’est répandu, mais aussi pour des
raisons scientifiques; il est reconnu que la coulcur blanche
est beaucoup plus isotherme que les autres.

Malheureusement cette invention a le défaut, capilal a
notre avis, de métalliser 'enveloppe, de la rendre par consé-
quent plus accessible aux influences électriques. Notre

+ En 1940, le gouvernement anglais acheta cependant un magnifique aéronat
de huit mille metres, muni de trois moteurs, dont la construction fut confiée a
M. Julliot.
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théorie a été vivement combattue par les intéressés quoiqu’elle
nous ait paru confirmée par une horrible catastrophe survenue
a un aérostat libre le jour de la féte du Statut & Rome.

(’était au mois de juin 1907, le roi d'Italie passait alors
la revue des troupes dans un champ de manceuvres avoisinant
la capitale, un officier montant un ballon militaire de
300 meétres cubes gonflé & ’hydrogéne, s’éleva vers 4 heures
acclamé par les troupes et les milliers de ciloyens réunis &
cette solennelle occasion. La chaleur avait été élevée, on
sentait que l'atmosphére éfait surchargée d’effluves élec-
triques, d’autant plus qu’au loin des nuages menacants
s'avancaicnt pendant que le grondement du tonnerre conti-
nuait pour ainsi dire les salves d’arlillerie tirées en 1'hon-
neur du roi: -

L’aérostat venait d’atteindre 800 métres environ quand
soudain un éclair brilla, puis vint s’abatire sur le ballon. Les
témoins virent alors une longue trainée lumineuse jaillir de
I'appendice, gagner le sommet; elle fut suivie presque immé-
diatement de l'inflammation de la totalité de '’hydrogéne.
Une chute affreuse commenca; elle fut d’autant plus doulou-
reuse qu’elle ne se termina en chute libre, qu’a peu de dis-
tance du sol. L’infortuné aéronaute tombant sur des buissons
épais ne fut pas tué surle coup, ilsurvécut quelques heures a
ses affreuses blessures; il conserva sa lucidité suffisamment
pour serrer la main au roi d'Ifalie accouru & son chevet, mais
il expira aussitot aprés.'

L’étoffe des dirigeables italiens est également pourvue de;
cette substance, de sorte que l'aérostat possédant une nacelle
en tubes d’acier se trouve au point de vue électrique, dans les
mémes conditions que s’il était entiérement en métal. Le
premier dirigeable construit en Italie avait pour auteur le
comte Da Schio. Afin d’obtenir la rigidité obligatoire, cet
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inventeu\r n’avait eu recours ni a l’armature métallique de Zep-
pelin, ni au ballonnet intérieur du général Meusnier, il se servit
d’'un procédé modifié de l'ingénieur Giffard. Toute la partie
inférieure de I'enveloppe au lieu d'étre du coton ou de la
soie, 6tait un tissu élastique. Lorsque le gaz se dilatait par
suite de la chaleur ou de 1'altitude, le ventre se dilatait ou

Le dirigeable militaire italien évoluant au-8essus du lac de Bracciano.

se rétrécissait suivant les besoins, mais maintenait de la
" sorte une.surpression intérieure suffisante tant que 1'élé-
vation n’exigeait pas de trop grands coefficients.

Les expériences donnérent d’assez bons résultats tant que
la navigation aérienne n’excéda pas les dimensions de ce que
nous appellerons le cabotage terrestre, I'expédient du comte
Da Schio se montra insuffisant aussitét que l'altitude aug-
menta. ;

L’armée italienne reprit la solution du probléme en se
servant des formules du regretté directeur de Chalais-Meudon
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appliquées a la forme des aéronats. Cette fois, nous assistimes
en 1907 a des circuits impeccables exécutés par l'aérostat
italien, la stabilité fut des plus satisfaisantés, et le coefficient
d'utilisation calculé par M. Berget, président de la Société de
Navigation aérienne, assigna i ce type de navire aérien un
rang égal & celui de nos meilleurs croiseurs. '
L’ltalie, heureuse de ces excellents résultats se prépare,
dit-on, & établir une véritable flottille d’aéronats, construits
suivant ces principes. Il reste & savoir si les progrés fou-
droyants des aéroplanes n’arréteront pas cet élan, aussi bien
d’ailleurs dans la patrie de Dante que chez toutes les nations
ou leplus léger-que 'air 'emportait jusqu'’ici. '
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CIIAPITRE XXVIII

DEVELOPPEMENTS DE LA NAVIGATION AERIENNE

Nous avons toujours préné 'union intime de tous les pion-
niers s’occupant des différentes branches de la navigation
aérienne; dans un grand nombre de conférences et d’articles,
nous avqns déclaré que I'Océan atmosphérique était assez
vaste pour admettre indistinctement tous les conquérants de
I'air. Les événements démontrent I'exactitude de notre raison-
nement. Les prodigieux développements de l'aviation, de la
direction aérienne n’ont aucunement restreint l'extension
croissante des promenades en sphériques. Notre excellent
confrére G. Besan¢on publie chaque année dans les colonnes
de 'Aérophile une statistique des départs effectués en France
par les membres de I’Aéro-Club ; on y constate une augmen-
tation incessante et rapide du nombre des ascensions, de celui
des voyageurs qui y prennent part, ainsi que de I'importance
des metres cubes de gaz utilisé, etc. De plus, on y voit que
l'utilisation des aérostats pour les recherches sciefitifiques
grandit constamment. Les recherches concernant la physio-
logie, la météorologie, la physique, 1'électricité occupent toute
une phalange de jeunes savants qui ne croient plus que leur
grandeur les attache & terre, mais vont aussi haut que possible
approfondir les phénomeénes les plus divers. Cest surtout I’as-
tronomie et la photographie qui ont bénéficié de cette recru-

descence. Les de la Vaulx, les Joubert, les Vives Y Witch,
20"
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les Berson ont utilisé 1'aérostation libre pour saisir les phases
de 'éclipse de soleil, visible & Burgos et & Constantine en 1905.
Depuis lors aucune particularité notable ne peut s’opérer dans
le ciel sans que les astronomes, alliés atix photographes,
n’aillent dans les eieux ’observer de plus prés. En 1910, cer-
tains observatoires ont décerné des prix importants aux obser-
vateurs aériens dont les documents ont été le plus particu-
litrement soignés concernant le passage des Léonides; un
certain nombre d’ascensions furcnt effectuées a propos de la
fameuse comete de Halley dont le retour de soixante-quinze
ans en soixante-quinze ans tombait précisément en 1910.

I’aérostation sportive a bénéficié dans une large mesure
de la faveur du public; de nombreuses fétes, d’importants
concours organisés par I’Aéro-Club, bien digne en cette occa-
sion du titre de Société d’Encouragement & la Locomotion
aérienne, ont puissamment contribué a Vaccroissement des
ascensions. Il est juste d’accorder une bonne partie de cette
activité a ’émulation suscitée dans le monde entier par 1'éta-
blissement de la, coupe Gordon-Bennett.

Incidemment, nous remarquerons que ce prix fameux, couru
pour la quatrieme fois en 1909, ne nous ait pas encore échu
malgré la qualité indubitable de nos champions. Quelle peut
étre la raison de cette anomalie ? Les raisons en sont trop
complexes pour étre analysées dans ce travail. Nous sommes
d’ailleurs convaincus que 1’Aéro-Club de France avisera.

Par I’exposé un peu succinct des différents modéles d’aéro-
nats constitués sur notre vieux continent, on se rend compte
avec quelle rapidité la direction aérienne a conquis les gou-
vernements les plus divers. Cependant, contrairement a 1’opi-
nion optimiste que nous avons formulée lors de la premiére
¢dition de ce travail, cette branche de la navigalion atmos-
phérique n’a encore pas réalisé les progrés sur lesquels nous
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" comptions. La rapidité des croiseurs n’a pas été sensiblement
augmentée, non plus que la stireté des manceuvres. Le diri-

Le comte de Lambert, conduisant un biplan Wright, double la Tour Eiffel
huit ans aprés Santos-Dumont (18 octobre 1909).

geable sort toujours rarement, ses performances sont courtes,
insuffisantes. En Allemagne, les parcours sont bien supérieurs
aux notres, mais ils sont effectués par des géants dans des con-
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ditions si particuliéres, avec un tel déploiement de force que
nous pouvons sans crainte considérer ces machines de guerre
comme peu pratiques. :

En France, nos ingénieurs n'ont augmenté 'importance
des auto-ballons qu’avec la plus grande circonspection ; ils
ont eu parfaitement raison puisque certains incidents et
quelques catastrophes ont dévoilé des imperfections. Il nous
faut une marine aérienne digne de ce nom; on s’y achemine
doucement, prudemment ; il est donc probable qu’elle existera
sirement, cela dans un nombre d’années peu éloigné.

Quant a 'avenir de la direction aérienne, ainsi qu'a l'in-
fluence de cette nouvelle locomotion sur nos habitudes et nos
relations internationales, les hypothéses admissibles sont trop
nombreuses pour étre examinées. Le développement plus ou
moins considérable des ballons dirigeables dépendra en grande
partie du progrés des aéropla{nes ou des hélicoptéres. Si le
plus lourd que l'air devient, ainsi que ses partisans le pré -
disent, aussi utilisable que la locomotion & pétrole sur route,
I'avenir des dirigeables sera singuliérement restreint, mais
avant d'en arriver 4 ce sommet ultime, les aéroplanes auront
encore fort & faire, malgré l'audacieuse prouesse de M. le
comte de Lambert, allant de Juvisy & la Tour Eiffel et retour lec
18 octobre 1909, rééditant le fameux voyage de Santos-
Dumont en dirigeable, lors de la conquéte du prix Deutsch,
accompli & un jour prés huit ans auparavant.

Que d’événements 'histoire de la navigation aérienne doit
enregistrer pendant cette courte période !
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