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LES PROGRES RECENTS DE l'aERONAUTIQUE SI^j

LES
Progres recents de l'aeronautique

(Suite.)

(Planche XLVIII)

Les dirigeables actuels.

Avant donne quelques renseignements sur les idees actuellement

en cours, en France, quant ä la direction des ballons, et sur
les caracteres essentiels des aeronats qui sont adoptes par
l'armee, il me reste ä entrer dans le detail de leurs dimensions, de

leur capacite de transport, des accessoires que comporte leur
emploi. Apres quoi, je passerai ä ce qui s'est fait dans le meine

genre en Allemagne et en Angleterre. Mais je ne saurais
dissimilier que les informations recueillies sur les modeles en
experience ou en service manquent parfois de precision. Si les

dispositions d'interet secondaire sont faciles ä connaitre, on cache

intentionnellement celles qui sont d'une importance capitale, et

je ne peux dire, par exemple, sur le Patrie tout ce que j'en
sais.

Ce que j'en peux dire, le voiei :

Sa longueur est de 60 metres; son diametre maximum est
de iom3o; il cube 3i5o metres. La force ascensionnelle etant
de 1180 grammes par metre cube, il ne peut qu'enlever un
poids de 3717 kilogrammes. Or, les organes de propulsion, de

stabilisation, de direction, la nacelle et ses accessoires (appareils

divers, sirene, extineteurs d'incendie, ventilateur, boites

d'outils, pieces de rechange, materiel de campement, provisions
de bouche, ancre, phares, etc.), absorbe une partie considerable
de la force ascensionnelle. 11 en reste seulement de quoi enlever

quatre passagers, avec 100 kilog. d'essence, et environ 800 k?,.

de lest. II peut, dans ces conditions, parcourir d'un seul vol plus
de 100 kilometres. Sa vitesse maximum est d'environ i3 metres
ä la seconde, soit plus de 46 kilometres ä Fheure.

J'ajoute qu'il a pu marcher par la grande chaleur, par la

1907 57



8Ö0 REVUE MILITAIRE SUISSE

gelee, sous la pluie ou sous la neige, et enfin en pleine nuit.
Mais on ne peut nier qu'il soit tres sensible aux influences at-
inospheriques. Les changements de temperature lui sont con-
traires; le froid deteriore Fenveloppe; la traversee des nuages,
meme le passage au-dessus des forets, obligcnt ä jeter du lest.

Or, dejä, on n'en possede qu'un bien faible approvisionne-
ment, la capacite de transport ne permettant pas d'en empörter
davantage. D'oü, necessite de reduire Fequipage au minimum,
inipossibilite de faire de longs vovages sans toucher terre,
de s'elever plusieurs fois de suite ä grande hauteur, au cours
de la meine expedition, de recevoir un chargement tant soit peu
important de munition.

Le reapprovisionnement en gaz est actuellement one difficulte considerable,
([ui entrave la mobilite du vaisseau aerten. Pour le moment, on ne peot
remplacer l'hydrogene consomme que par un des trois moyens suivants :

io Retour au gite habituel, qui ne se peut qu'ä condition d'operer seulement

dans un rayon limite autour de cc port d'attache;
2° Alterrissage ä un des parcs fixes d'aerostation militaire, oü se trouvent

des appareils generateurs d'hydrogcne pur et des rescrves de gaz, ou auprös
des parcs mobiles de campagne, qui sont egalement outilles pour en f'abriquer.
Mais les parcs fixes sont peu nombreux : il n'y en a guöre que dans les grandes
places forles; ceux des armees sont rares aussi, et le dirigeable ne saura pas
toujours oü ils sont ;

3° Envoi d'avance, ou apres l'atterrissage, ä l'endroit oü se trouve l'aero-
nat, de ballons-reserves transportanl une provision de ioo ä 2110m. de gaz, ou
bien de voitures-tubes des compagnies d'aerostiers de l'armee, lesquelles con-
tienncnt chacune environ 200ra<-' d'hvdrogene comprime ä 200 atmospheres
dans des tubes de tole d'acier, veritables reserves roulantes de gaz. Mais ces
voitures sont tres lourdes, leur nombre n'est pas tres considerable '. Le char*
gement des tubes est une Operation compliquee, qui ne peut etre executee qu'ä
l'etablissement de Chalais ou dans certaines stations-magasins.

On peut encore reprocher au diriiceable l'espace necessaire ä son installa-
tion (011 ne peut le conserver qu'ä l'abri d'un hangar couvert), le personnel assez
nombreux (une dizaine de personnes) qu'il absorbe pour son entretien, et la

main d'oeuvre plus nombreuse encore qu'exigent les manoeuvres de depart et

d'arrivee (20 ä 3o hommes), la prise considerable qu'il offre aux projectiles,
enfin son prix de revient eleve (3oo 000 francs environ), augmente de depenses
d'installation et d'entretien tres lourdes.

La constatation de ces diverses imperfections ne doit diminuer en rien l'ad-
miration (|ue nous inspirent les tres beaux resultats obtenus, et la confiance

que merite un Instrument remarquahlement reussi. (La conquite de l'air,
page 204.)

1 Le modele actuellement en service contient huit tubes; on commence ä en fat>ri-

quer ä six tubes identiques, plus mobiles, mais donnant naturellement une quantin'
de ü:az moindre.
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En tous cas, loin de detourner les autres pays d'imiter la
France, eile a provoque un vif desir de marcher sur ses traces.
Et, si FAlleinagne et FAngleterre ne Font pas encore raltrapee,
encore moins devancee, elles sont assurement sur la bonne voie,
et peu eloignee de Fatteindre.

II semble, en particulier, que les travaux du general bavarois
comte Zep[)elin meritent cet eloge. Mais on ne saurait voir en
lui un imitateur des Fraueais. Et, si j'en parle ici, c'est ä cause
de sa belle perseverance et ä cause du caractere original de

son modele.
On est assez parlisan, outre Rhin, des aeronats ä enveloppe

rigide. L'Autrichien David Schwartz en construisit un en aluminium,

et Fexperience montra (1898) que, malgre le poids de

son enveloppe, il etait pourtant capable de s'elever dans Fair.
Le general Zeppelin reprit la meme idee. II revait d'un vaisseau
aerien capable de rester des semaines entieres dans Fespace,
sans toucher terre, de parcourir d'un seul trait des milliers de

kilometres. 11 fallait, pour arriver ä ce resultat, lui donner des

dimensions gigantesques, lui imprimer une propulsion enorme,
ce qui exigeait des capitaux considerables. L'inventeur, ruine

par ses expöriences, dut demander au patriotisme les fonds qui
lui etaient necessaires. Une souscription nationale lui donna une
somme d'environ un millipn, avec laquelle, malgre les insucces

rciteres, il s'est obstine ä vouloir realiser son reve, reve que
.MM. E. Girard et A. de Rouville sont fort enclins ä considerer
comme une pure Utopie. A Fencontre des theoriciens alle-
niands qui reprochent aux ballons en etoffe de pouvoir se

deformer, ils reprochent au melal, eux, de ne pouvoir se
deformer.

Dans un aerostat, disent-ils, il y a des parties qui travaillent
ä Fextension et d'autres ä la compression. Ce qui travaille ä la

compression, c'est le gaz. Et, en meme temps, Fenveloppe est
soumise ä Fextension. Voilä pourquoi, sous un poids tres faible,
eile presente beaucoup de resistance, assez pour resister ä des

etforts considerables. Donner ä un ballon une armalure rigide,
ou le construire entierement en metal, c'est se priver volontai-
remeut du benefice de la legerete, qui doit etre la preoccupation
primordiale de l'inventeur. De plus, ces ballons manquent de

Felasticite que reclame la dilatation constamment variable du

gaz interieur et exterieur. Contrairement ä ce qu'on pourrait
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croire, contrairement ä ce qu'affirment leurs partisans', une
legere difference de pression les deforme. Ils s'electrisent par
influence. Ils sont difficiles ä goiifler ou, plus exactement, ä

remplir de gaz 2. Ils sont horriblement encombrants et d'un
maniement difficile. Ils ne peuvent atlerrir sans risquer de se

briser, si le sol est tant soit peu dur et inegal. Aussi les fait-on
descendre sur Feau, par des circonstances almospheViques
favorables. Le hangar dans lequel sont remises les modeles du
comte Zeppelin flotte sur le lac de Constance. Porte par un
plancher qui repose sur des radeaux, Faeronat est introduil
dans cet abri flottant, que Fon Oriente au vent les jours d'as-
cension, car il est difficile de faire sortir un ballon allonge d'un
hangar lorsque le vent le prend d'echarpe : il risque, en effet,
d'etre plie en deux.

iTirvnTTtrmmn
T-ri

Malgre les affirmations contraires de la science, d'une science

peut-etre un peu etroite, plusieurs ascensions ont ete faites avec
retour au point de depart. II y a bien eu des accidents. Mais
aucun n'a ete assez grave pour que l'inventeur renoncät ä son
idee. Peut-etre sa persöverance finira-t-ellc par etre recompensee.

Concurremment ä ses essais, d'autres recherches etaient en-
treprises, soit par le corps des aerostiers prussiens, soit par une
Societe' d'etudes de ballons ä moteurs (Motor-Luftschiffart-Stu-
dien-Gesellschaft), fortement encourages l'un et l'autre par
l'empereur Guillaume. Ces travaux ont abouti ä la construction de
deux modeles differents, sur lesquels les renseignemenls recueil-

1 Ils pretendent que, si les ballons ä enveloppe de tissu peuvent fonetionner eonve-
nablement avee des vitesses moyennes, ils ne permettront jamais de tres grandes
vitesses, car ils seront exposes ä se telescoper des qu'on atleindra i3 ä i4 metres ;'i la
seconde, attendu qu'on ne peut songer, soutiennent-ils, ä donner aux gaz une pression
assez grande pour resistcr aux efforts de la marche rapide. [La conguete de l'air,
page ioo.)

2 Si on t'aisait le vide ä l'int-'ricur, on le verrait immediatement se creuser; peut-
etre meme ereverait-il. Aussi emploie-t-on un artifiee du genre de celui qui a t'tv
imagine pour le remplissage du dirigeable de David Schwartz. On a loere vide, ä l'in-
terieur, un immense sac de soie, capable d'en occuper tout le volume. Ce sac, on l'a
rempli de gaz. A mesure qu'il se gonflait, il chassait l'air contenu dans la eapaeit'-.
On a ensuite ferme lcs soupapes et relir' le sae, apres l'avoir prealablement erevc.
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lis sont loin d'etre concordants. Avec beaucoup de soin et de

competence, une excellente revue technique, YAerophile, bul-
letin officiel de FAero-Club de France, a controle les unes par
les autres les informations contradictoires fournies par les journaux

allemands, et eile en a degage ce qui semble pouvoir etre
considere comme acquis.

J'emprunte donc ä son numero d'aoüt dernier les donnees

que voiei, mais qui, remarquons-le tout de suite, derivent des

donnees du Lebaudy. Car c'est Faeronat de M. Julliot qui a servi
de modele aux Allemands. Ils ne Font, d'ailleurs, pas copie servi-
lement; et ils ont su y introduire d'heureux perfectionnements.

La Motor-Luftschiffart-Studien-Gesellschaft a adopt<5 comme
type un dirigeable cree par le major von Parseval. Le premier
exemplaire de ce type avait une carene cylindrique allongee,
dont Favant etait une calotte spherique. Cette disposition, peu
favorable aux grandes vitesses, n'a pas öte conservee, et on
vient de rendre la pointe plus aigue. La longueur actuelle est
de 52 metres; le diametre maximum, de 8m9o; la capacite de

2800 metres cubes. (PI. XLVIII, fig. i.)
La permanence de la forme est assuree par deux ballonnets ä

air, places l'un ä Favant, l'autre ä Farriere, alimentes par un
ventilaleur unique, et servant, suivant que l'un ou l'autre est
plus ou moins plein, ä faire relever ou abaisser Faxe du ballon.
Cette preoecupation de se mönager le moyen de faire varier Fin-
clinaison est critiquee par certains hommes du metier. Le
lieutenant-colonel Espitallier, par exemple, considere comme inulile
de songer ä changer cette inclinaison en cours de route, le pilote
ayant ä s'oecuper de beaucoup trop d'autres choses.

Placee assez bas, sous la region mediane du ballon, auquel
eile est reliee par une Suspension souple des plus originales, la
nacelle peut recevoir trois personnes. Elle contient un moteur
Mercedes qui actionne, au moyen d'engrenages d'angle, une he-
lice ä axe horizontal, montde sur un bäti, au-dessus et le plus
pres possible du bordage. Au lieu d'etre rigides, les ailes de ce

propulseur sont formees par des voiles en etoffe, lestees d'un
poids ä leur extremite. Lorsque Fhelice tourne, la force centri-
fuge raidit ces ailes et les tend sur leur cadre d'acier, alors que,
au repos, elles retombent flasques et molles.

Trois plans rigides forment empennage stabilisateur. Ce sont
deux nageoires horizontales fixees ä Farriere, sur les tlancs. Au-
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dessous de cette partie posterieure se trouve le troisieme plan
formant quille verticale. II porte le gouvernail actionne par une
drisse.

Les essais fails avec ce modele ' paraissenl avoir parfaitement
reussi, defaleation faite d'accidenls inevitables dans la mise en
train d'un engin de ce genre. En septembre et octobre,-de
nombreuses ascensions ont eu lieu, avec assez de succes pour qu'on
puisse avoir confiance dans Fissue finale, meine s'il se produit
des mecomptes, voire des catastrophes, qui sont toujours ä re-
douter.

Si Faeronat Parseval possede les qualites requises pour navi-
guer dans Fair et pour obeir ä son pilote, il a d'autres qualites
encore auxquelles les Allemands semblent attacher une grande
importance, car nous allons les retrouver dans le dirigeable du

major Gross : l'emploi des materiaux rigides y est reduil au
minimum, afin que le ballon degonfle soit aussi peu encombrant

que possible et se prete ä un transport facile; un grand chariot,
que deux chevaux suffisent ä Immer, peut en contenir lotts les
elements.

Le major Gross, des aerostiers militaires prussiens, s'est
efforre, je le repete, de satisfaire aux meines conditions de
service. Son modele est tres maniable ä terre; Fappareillage el le

gonflement ne demandent que quelques heitres; une fois vide,
il peut etre charge sur une seule voiture avec son moteur et ses
accessoires : avantage incontestable pour un engin militaire,
surtout dans la guerre offensive, oü il faut pouvoir suivre les

troupes en campagne et entrer en action au moment du besoin.
Malheureusement, on ne les obtient qu'en avanl recours ä

des dispositifs d'une simplicite un peu rudimentaire et en sacri-
fiant quelques qualites nautiques.

Le ballon Gross fit son apparition le :>'.') juillet dernier. Le
meine jour, s'elevant du champ de tir de Tegel, il fit deux
ascensions heureuses dont Fune dura pres de 3 '

2 heures. Ce fut
un coup de theätre. Personne ne soupconnait, en France, el meme

peu d'inities savaient, en Alleniagne, que Faerostation militaire
füt si pres d'une Solution satisfaisante, les etudes ayant ete

poursuivies dans un profond mvstere, et les premieres expe-
riences ayant passe inapercues.

1 On va en construire un autre du memr type, mais plus puissant : il jaugera
4öoo metres cubes.
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L'enveloppe, d'une capacite de 1800 metres cubes, est longue
de 4° metres. C'est un cvlindre de 12 metres de diametre, ter-
mine par dt'iix calottes spheriques. Ces donnees suffisent ä in-
diquer qu'on n'a pas cherche ä realiser de grandes vitesses. II
ne semble pas, en effet, qu'on arrive ä plus de 20 kilometres

par heure.
La stabilite est produite par deux plans horizontalement places

vers Farriere du nieplat ventral, ä sa hauteur, et, au-dessous
de ces plans, par une quille verlicale ä laquelle fait suite le gou-
vernail.

Quant ä la propulsion, eile est donnee par un moteur de 3o
ä 35 chevaux, ä 4 cvlindres, actionnant deux helices ä deux
branches, de 2m5o de diametre. Elles tournentde part et d'autre
du plan de symetrie du ballon. Leur arbre, au lieu d'etre cale

sur l'arbre du moteur, comme dans le modele francais, est re-
porte tres au-dessus de la nacelle, tout pres du ventre du ballon,
la transmission du mouvement se faisanl par une courroie. Le
centre de traction se trouve ainsi rapproche du centre de
resistance, ce qui est rationnel.

Bref, ce nouvel aeronat, tres bien 6tudie, a pu aecomplir
depuis son apparition un nombre d'ascensions relativement
considerable, et elles ont tres bien reussi, presque sans tätonnements
apparents.

De son cöte, FAngleterre avait travaille dans Fombre, eile
aussi, avec methode et activite. Aussi les debuts qu'elle vient de

faire, dans la voie tracee par la France, ont-ils ete brillants et
heureux en depit de quelques avaries, en depit meine de la des-
truetion complete du Nulli seeundus, victime d'une tourmente
de vent, faute d'avoir ete, pendant la tempete, abritt1 sous un
hangar.

C'est le 10 septembre dernier, ä 11 heures du matin, que ce

premier airship militaire britannique est sorti des ateliers du

gouvernement ä Aldershot, pour executer une ascension qui fut
suivie de plusieurs autres.

Les renseignements precis manquenl encore sur son compte.
Et ceux qui sont donnes par les journaux ne laissent pas d'elre
insuffisants.

Le ballon, comme le montre la Photographie (pI. XLVIII,
fig. 2), affecte la forme d'un saucisson, la ressemblance avec ce
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produit de la charcuterie etant augmentee par les deux nceuds

qui ferment les extr^mit^s de Fenveloppe. La longueur de

celle-ci est d'une trentaine de metres ; son diametre en a un

peu moins de 6. Elle est enveloppee d'un filet de corde dont
les extremites sont fixees ä une legere mais solide charpente
de tringles en metal suspendue ä 3 metres au-dessous duventre
de la carene. En dessous se trouve la nacelle et, ä la partie
inferieure de celle-ci, une quille en acier.

A Farriere de la nacelle, une grande voile tendue sur un ca-
dre en bois est fixee comme un gouvernail de navire. Elle ine-
sure 12 pieds carrds, et eile est disposee de teile sorte qu'on
peut Forienter d'une fai;on quelconque, au moven d'un jeu de

commandes et de poulies.
A hauteur du centrede la nacelle, une paire de nageoires sert

d'organe de stabilisation. Entre la nacelle et le ballon, un autre
dispositif d'aile.

Trois personnes peuvent prendre place dans la nacelle.
Tel est le resume des renseignements — un peu courts,

comme on le voit, — que nous fournit la presse.

L'aviation.

Lorsqu'on veut vovager dans Fair, on monte dans une nacelle
et on eleve celle-ci en utilisant la propriete que possedent les

corps de se superposer par ordre de densite. Un ballon rempli
d'un gaz plus leger que Fair est donc emplove comme vehicule
de la nacelle. Mais ne pourrait-on pas supprimer cet accessoire
encombrant On y arriverait si on renoncait ä recourir aux
movens phvsitpies pour produire Fascension et si on leur pre-
ferait des moyens mecaniques. C'est ce que fait le nageurqui, se

debarrassant de sa ceinture de sauvetage en liege oudesvessies
gonflees passees sous ses aisselles, se maintient ä la surface de
Feau par des mouvements convenables. L'oiseau ne s'y prend
pas autrement pour s'elancer dans Fespace.

L'aviation n'est autre chose que Fimitation du voldesoiseaux.
Elle est tres en honneur ä Fheure qu'il est: des aeronaules
renommes, comme je Fai dit, ont renonce' ä chercher de iiott-
veaux aeronats, et ils concentrent tous leurs efforts sur le
probleme du plus lourd que Fair. Ils pretendent qu'on a fait fausse

route en s'attaquant ä Fetude du dirigeable, qu'on y a depense



Revue Militaire Suisse PI. XLVIII.

\
^

ö-

• ml i imM
__!

1. Le ballon Zeppelin.

m-;-«; ä$*
•

i •

2. « Nulli secundus. »



LES PROGRES RECENTS DE l'aERONAUTIOUE 8Ö7

beaucoup d'argent, beaucoup d'intelligence, presque en pure
perte. II leur semble qu'il y a disproportion entre Fimmensite de
la poche ä gaz destinee ä enlever la nacelle et la petitesse du

passager de cette nacelle.
Cette poche n'est pas seulement volumineuse et genante ; il

faut plusieurs heures pour la remplir; eile offre beaucoup de

prise au vent; lorsqu'elle ne vogue pas en Fair, il faut Fabriter
sous peine de destruction. Et eile comporte d'autres inconvenients

encore.

Un dirigeable comme le Lebaudg coüte aujourd'hui 200 ä 3oo 000 francs.
En adme.ltant meme une grosse diminution de prix apporlee par dessimplifica-
tions et la concurrence, il coütera toujours fort eher. II necessite en outre une
coüteuse Installation (100 ä 200000 francs) el de gros frais de personnel et
d'entretien (20 ä 3o 000 fr. par an), tandis qu'il n'y a pas de raison pour qu'un
helieoptere ou un aeroplane soit plus coüteux qu'une voiture automobile. II est
meme probable qu'ils seront d'un prix de revient moindre, car ils comportent
moins d'oeuvres de carrosserie et n'usent pas de dispendieux pneumatiques. (La
conquite de fair, page 247.)

Le capitaine Sazerac de Forge en conclut qu'un jour, le jour
oü il fonetionnera avec sürete, le pluslourd que Fair Femportera
sur le ballon. Peu onereux. facile ä transporter, facile ä loger,
pouvant etre mis presque instantanement en action et, en tous
cas, sans de longs preparatifs, il n'a contre lui, semble-t-il, que
d'exiger une action plus attenlive du pilote, et surtout d'etre ä

la merci d'un aeeident de moteur. Un dirigeable, en pareil cas,
continue ä voler: il est simplement transforme en ballon libre,
jusqu'ä ce que la machine ait ete reparee et remise en mouvement.

L'appareil d'aviation, au contraire, tombe au moindre
arret, s'il n'est pas muni d'un moteur de rechange. Mais on ne

pourra lui en donner un que s'il dispose d'une force ascensionnelle

tant soit peu considerable. Or, ce n'est point le cas.

On distingue trois sortes de ces appareils.

Les orthopteres ont la pretention d'imiter directement les
oiseaux : leurs organes essentiels consistent en un Systeme d ailes

par les battements desquelles 011 prend appui sur Fair, soit
pour s'elever, soit pour s'orienter, comme le rameur prend appui
sur Feau, avec son aviron, soit pour avancer, soit pour changer
de direction. Mais ce Systeme n'a rien donne de satisfaisant,
jusqu'ä Fheure actuelle, rien meme qui permette d'esperer des
rcsultats serieux.
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Les helicopteres, au contraire, semblent susceptibles de deve-
nir plus tard des machines volantes d'un emploi pratique. Ce

sont des appareils avec lesquels on sc soutient dans Fair gräce
ä Feffort sur ce fluide d'helici's ä arbre vertical. Celles-ci pro-
duisent une force de bas en haut, qui contrebalance Fattraction
de la pesanteur. L'helicoptere se visse dans Fair ä la facon du

projectile lance par une arme rayee. Seulement, au lieu de

chercher la stabilite, la portee et la precision dans ce mouvement

de rotation, il n'v cherche que la propulsion verticale.
Pour la direction, il a besoin d'une action oblique, c'est-ä-dire,
par exemple, (Fun second Systeme d'helices, ce qui absorbe une
partie de la force motrice dont il dispose. Or cette force motrice
ne pourra etre considerable que si on arrive ä employer des

moteurs ultra-legers, car Ions les dispositifs d'aviation semblenl
n'etre doues que de peu de puissance ascensionnelle.

La vogue, en ce moment. est au troisieme genre dont j'ai
parle, aux aeroplanes. G'est vers eux, en particulier, que
Santos-Dumont fait converger toutes les ressources de son esprit
aventureux. El c'est pour eu realiser un modele que le capitaine
Ferber, de l'artillerie, a quillt'- l'armee et est entre dans Findus-
trie. (le sayant officier a construit le premier aeroplaneämoteur
qui ail ete niont(; en liberle. II est l'auteur de tres interessantes
etudes sur les progres de l'aviation par le vol plane, et chaque
jour il apporte de noiiveaux perfectionnements ä ses modeles,
de sorte qu'on peut entrevoir la Solution prochaine du probleme
auquel il s'acharne avec intelligence, continuite, courage, science

et methode.
Ses travaux et ceux de ses emules sont tres bien resume dans

le livre du capitaine A. Sazerac de Forge. (Test ä cet excellent

ouvrage que j'emprunte presque textuellement les definitions el

considerations que voiei :

Tandis que l'helicoptere prend son essor sous Faction d'une
helice horizontale, Faeroplane sV.leve dans Fespace pousse par la

composante verticale de Feffort du vent ou par la resistance de
Fair agissant sur une surface oblique. Son principe est analogue
ä celui en vertu duquel le cerf-volant monte au bout de !a corde

qui le retient. Seulement, ici, la corde du cerf-volant est rem-
placee par le mouvement qu'un moteur imprime ä une helice

oblique. L'aeroplane va, en quelque sorte, au devant de Fair.
II consisle essentiellement en un svsteme de surfaces, gene-
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ralement planes, placees sur une ou plusieurs couches paralleles.
Pour qu'il v ait effort de Fair sur ces surfaces, et que, par

suite. le soulevement de Fappareil se produise, il faut que cet

appareil aborde Fair avec une cerlaine vitesse. II a besoin d'etre
lauce ; une fois dans Fespace, il peut s'y maintenir. Les Ame-
ricains VVright pretenden! avoir parcouru 4° kilometres d'une
traile, en quarante minutes, avec retour au point de depart.
Mais leurs expöriences n'ont pas eu de temoinsautorises. Les glis-
sades faites en public, par le capitaine Ferber, en particulier,
sont loin d'avoir eu une pareille amplitude. Elles prouvent
pourtant que la difficulte de se soutenir dans Fair est moindre

que la difficulte de prendre essor.
Pour iniprinier ä Finslrument une forte vitesse initiale sur le

sol, avant qu'il ne s'enleve, il y a deux moyens : on peut le

remorquer ä Faide d'une voiture suffisaniment rapide, d'une bi-
cyclette ou d'un canot automobile; on peut encore lui donner un
point de depart eleve. Mais ces deux procedes sont peu pratiques ;

si la mise en train se fait mal, et si Faeroplane lotiche terre,
il laut ou le remonter sur le belvedere d'oü on l'a lache ou le
röatteler ä son remorqueur.

D'autre part, Fatterrissage est une Operation qui exige une
manceuvre assez delicale au moment oü, le moteur etant arrete,
la masse de Fappareil tombe sous Faction de la pesanteur, et oü
il faut agir sur les plans obliques en les redressant perpendicu-
lairemenl ä la chute, de facon ä combattre la force acquise et ä

utiliser toute la resistance de Fair jiour amortir la descente
verticale.

Enfin, jusqu'ici, la stabilite n'a pu etre completementobtenue,
ä moins que les freres Wright n'aient trouve une Solution
pratique qu'ils conservent secrcte. On est contrario par la Variation
incessante, en intensite et en direction, des mouvements de Fair:
•i tout instant sa resistance change de valeur et de sens, ce qui
cree pour le maintien de Fequilibre des difficultes considerables
et rend en tous cas cet equilibre extremement instable.

Jusqu'ä present, les appareils d'aviation n'ont pas donne de

resultats pratiques sur lesquels ont puisse compter, les expe-
riences americaines n'ayant pas ete contrölees. Mais il serait

surprenant que, avec toutes les intelligences qui s'emploient ä

la recherche d'un modele d'aeroplane vraiment acceplable, on
n'arrivät pas prochainenient ä en trouver un.
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Cependant, le capitaine Sazerac de Forge croit surtout ä

Favenir de l'helicoptere qui a, sur Faeroplane, le grand avantage
de pouvoir s'elever sans peine par ses propres moyens, et non
seulement de s'elever, mais encore de ralentir sa marche et
meme de stationner en Fair, ce que ne pourra jamais Faeroplane,
puisque son principe meme Foblige ä garder une certaine vitesse,
faule de laquelle il tomberait.

Au point de vue dynamique, Faeroplane aura toujours le gros avantage
d'etre le seul appareil qui ulilise la resistance de l'air pour son equilibre vertical

; il n'a ainsi qu'ä assurer son mouvement en avant, tandis que cette resistance

est absolument perdue avec l'helicoptere, comme, d'ailleurs, avec tous les

autres appareils de locomotion aerienne.
La consequence de cette remarque est que l'helicoptere, pour bien (onetion-

ner, demandera un moteur bien plus puissant que Faeroplane ; il est donc
probable que nous ne le verrons reussir que plus tard, et ensuite donner, pour un

deploiement de force identique, des vitesses plus faibles.
II est vrai que, le jour oü tous deux seront bien maitres de leurs mouvements,

l'helicoptere conservera, en plus de ceux que nous venons dejä d'indi-
quer, l'avantage d'etre moins fragile, de ne pas etre embarrasse de grands
plans, compliques et sujets ä se fausser. Eutin son equilibre sera toujours plus
facile et plus sür.

De tout cela nous nous permcttrons de conclure que, en fait de machines
volantes, c'est l'helicoptere qui dira son mot dernier, mais qu'il le dira mieux

que tous les autres, ä moins que Fappareil de l'avenir ne soit une combinaison
des deux systemes, profitaut des avantages de l'un et de l'autre.

(La co/i(/n<ste de l'air, page 246).

Quel que soit l'avenir reserve ä ces predictions, il est probable

que nous ne tarderons pas ä etre renseignes sur leur valeur.
Nous assistons ä la naissance de l'aeronatation et de l'aviation.
On a vu ä quel point d'avancement sont, ä Fheure actuelle, ces
deux branches de Faeronautique. On verra bientöt le parti que
l'art de la guerre saura tirer des engins nouveaux qui vont etre
mis ä sa disposition.

Commandant Emile Manceau.
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