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EXPOSE DE LA METHODE DE LILIENTHAL

La photographie ci-aprés (fig. 1) paraissait de 1893
a 1895 dans tous les journaux illustrés allemands. En
France, on ne la trouve a cette époque que dans les jour-
naux aéronautiques qui manquaient de lecteurs.

Ce fut la un défaut d’information profondément regret-
table, car nous avions en France toute une catégorie de
gens un peu casse-cou, audacieux, d’imagination sur-
chauffée par Jules Verne, préts a tout pour posséder une
voiture sans chevaux ou une machine volante méme dan-
gereuse, méme marchant mal (*). Nul doute qu’a la vue
de cet appareil, ils n’eussent cherché a se documenter,
puis a refaire ’expérience. Le mouvement qui se dessine
aujourd’hui se fut produit depuis longtemps.

Cette photographie montrait que le charme était rompu
des machines volantes honteusement retenues a terre ou
achevant misérablement de pourrir suspendues dans les
greniers. Car voila un homme porté dans I'espace par des

(1) Voir sur ce sujet une brochure du méme auteur : Les progrés de
l'aviation depuis 1891 par le vol plane. (Parts, Berger-Levrault et Cre,
1904.
(2) Il y a eu depuis trois ans au moins une douzaine d'aéroplanes vendus
par divers constructeurs.
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ailes, donc il volait. C’était la réhabilitation de cette
pléiade de fous qui s’obstinaient & prédire le vol possible
de Phomme ; c'était une vue magnifique ouverte sur
Pavenir.

En fait Lilienthal avait trouvé la méthode pour ap-
prendre a voler. Il avait construit quantité de petits pla-
neurs et il connaissait la difficulté de leur équilibre. 11
avait observé les cigognes de son pays et il savait que

lv:‘-\l Ly V4

Fig. 1. — Appareil de Lilienthal (1¢r modéle, 1893).

certains oiseaux volent sans douner un coup daile (),
done sans moteur.

“1) Nous ne possédons pas normalement en France d'oiscaux semblables,
acas Wavons que des plancurs intermittents. Les Lyonnais soat privilégics
lepuis quatre ou cing ans, car ils peuvent observer pres:ue a les toucher
« ravissanles mouelles qui vieanent lear prendre le pain dans la main.
sand elles planent, on ne peut pas sc tromper : les ailes sont rigides sans
acun frémissement [fig. 2 et 3). (Nous devons ~os clichés a I'obligeance de
W Panineaw b g wépehlicain



Fig. 2 et 3. — Les mouettes lyonnaises : en \, \, exemples de vol
sans aucun battement d'ailes.
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Contrairement a tous les inventeurs, il parvenait &
cette conclusion que la question du moteur n’est rien, que
la question de I'appareil stable est tout. 11 divise alors le
probléme en deux : la recherche de la stabilité d’abord,
I’adjonction d’un moteur ensuite.

« Supposons, dit Lilienthal, que nous ayons a notre dis-
position une machine volante parfaite, il est évident qu’il
sera tout aussi difficile de la conduire en montant qu’en
descendant. Avant tout, apprenons a conduire, et comme

. Fig. 4.

L'appareil du deuxiéme degré de Lilienthal. L'extrémilé des rémiges peut battre.
Un levier les reunit i un piston communiquant avec un réservoir d'acide carho-
nique comprimé. Une soupape maneuvrée a volonté provoque chaque fois un
coup dailes. L'équilibre de cet appareil trés modifié par I'adjonction du moteur
aempéché Lilienthal d'en tirer un bon parti.

il est plus commode d’organiser une machine sans moteur,
commengons par descendre. »

C’est 14 le trait de génie dont il fut pénétré: acquérir
‘es réflexes nécessaires a I'équilibre d’abord, construire
-- - machine compléte avec moteur ensuite.
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Cette idée de descente n’a pas été comprise du tout en
Allemagne ; Lilienthal a été bafoué, peu soutenu et il n’y
a pas fait un seul éléve (*); mais sa méthode est d’une
telle puissance qu’elle est cause de tous les succés des
aviateurs actuels. Ceux-ci doivent en étre profondément
reconnaissants a Lilienthal et ils finiront sans doute par
lui faire rendre justice dans son propre pays.

Lilienthal a eu une deuxiéme idée géniale: se servir
d’un vent ascendant pour obtenir le départ. Il n’aurait
pas suffi en effet de partir en courant du sommet d’une
colline pour s’envoler, car la vitesse de 1 & 2 métres par
seconde ainsi obtenue edt été insuffisante pour obtenir la
sustentation.

D’un autre cdté, ce n’est pas, comme le pensent beau-
coup de personnes, un vent horizontal qui permettrait le
départ. Il n'y a qu’a considérer les figures ci-dessous qui
représentent un aéroplane dans un vent horizontal. Si

B A <«——_
N T
. g,

I'appareil se place comme dans la {igure 3, on voit que le
ventle prend par-dessus et naturellement le projette bru-
talement a terre. S’il se place comme dans la figure 6, il
s’élévera, il est vrai, mais pour reculer. En reculant, il
finira par avoir la méme vitesse que le vent, c’est-a-dire

(1) C'est sculement cette année qu'une tentative de groupement est
essayée autour de I'ceuvre de Lilicnthal par M. N. Dominick, ingénieur a
Berlin.
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qu’il ne supportera plus aucune pression et retombera a
terre.

Considérons, au contraire, la figure 7, quireprésente
un aéroplane dans un courant d’air ascendant. Il pourra,

sans danger d’étre pris par-dessus, adopter une position
inclinée vers ’avant qui lui permettra d’avancer contre le
vent, phénomeéne a@ priori assez paradoxal.

Il y a cependant un cas ol un aéroplane peut avancer
contre un vent horizontal, c'est celui ol il posséde une

“tesse propre descendante. Soit, en effet (fig. 8), un
wroplane AB, animé d’une vitesse propre V descendante
- plonae lane «in ~on ant ¢« air horizontal de vitesse W,



PAS A PAS — SAUT A SAUT — VOL A VOL 9

Il pourra s’incliner en avant pour descendre, sans avoir
a craindre d’étre pris par-dessus. Il ne sera en effet sou-
mis qu’a un vent relatif qui est la résultante de W et de
la vitesse propre V prise en sens contraire. Or, ce vent
relatif est ascendant, ce qui raméne au cas précédent.

Ces deux effets se superposaient dans le procédé de
départ de Lilienthal. Il partait du sommet d’une colline;
le vent épousait les formes de celle-ci et devenait par
suite ascendant (*). De son cdté, I’aviateur courait contre
le vent en descendant la pente, de sorte que trés rapide-
ment le vent relatif devenait suffisant pour soutenir I'ap~
pareil (%). C’est ainsi qu’en 1891, pour la premiére fois,
un homme a été soutenu en lair par des ailes.

Par surcroit, la trajectoire restant sensiblement paral-
léle au sol, les chutes, forcément nombreuses du début, ne
pouvaient pas avoir de suites graves.

Ceci conduit directement a déplorer I'aberration d'un
trop grand nombre d’aviateurs qui, pour leurs débuts,
ont I'idée de s’élancer soit d’un escarpement élevé, soit
méme d’un ballon. €ette idée funeste a déja causé la mort
d’un grand nombre d’aviateurs, notamment de Leturr en

(1) Lilienthal ne parlait pas de cette ascendance nécessaire du vent dans
ce qu'il a publié. C’est ce qui explique les insucces de beaucoup de ses
imitateurs de 1899 a 1go1.

(2) Un doux glacis provoque ce vent ascendant. Au contrairc un escar-
pement ne donne ricn, comme jen ai fait plusieurs fois la dure expérience.

<=—=
‘-‘\\ ‘\\\
“\\ <‘\\ \‘\\\\
/ \\\\ \\\\\ -
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. Fig. 9.

Les filets-fluides sautent brusquement au sommet et il n'y a rien en bas
en A, de sorte qu'en dépassant la crdte on s'affaisse brutalement (figq. 9).
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1854 et de Groof en 1874, tous les deux détachés d’un
ballon a Londres presque au méme endroit (*).

Ces aviateurs tiennent deux raisonnements faux. Ils
pensent que la plus grande quantité d’air interposée en-

Fiq. 10.

tre la terre et eux les soutiendra mieux ; c¢’est ignorer ce
aw'est un fluide aussi mobile et aussi peu dense que

1) Pendant Pimpression de ce (ravail, on apprend la chute de I'aviateur
s odanas mart e aoinéee weniere a Santa-Clara, le 1o juillet 1god.



PAS A PAS — SAUT A SAUT — VOL. A VOL 11

Pair(*). En second lieu, ils pensent que la durée de chute
étant plus grande, ils auront le temps de réfléchir et
dagir en conséquence pour rétablir équilibre. Cest

Fig. n

ignorer que le rétablissement de I'équilibre demande une
action presque instantanée. Le temps que l'intelligence

(1) Une erreur de méme nature est propagée par ccux qui prétendent
qu'en eau profonde on surnage plus facilement.
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méme la plus prompte emploie & décider quels mouve-
ments sont utiles est infiniment plus grand qu’il n’est
permis et quand enfin les muscles obéissent, le mouve-
ment produit se heurte a une situation entiérement chan-
gée et la catastrophe s’ensuit inévitable.

Il n’est pas possible d’apprendre & marcher, a danser,
A patiner, a rouler & bicyclette, ni méme a voler en une
minute et c’est pourtant ce que ces aviateurs voudraient
faire. Non, il faut se créer lentement les réflexes néces-
saires ; il faut, comme le dit si bien dans notre langue
M. Chanute, apprendre peu & peu son métier d’oisean et
c’est pourquoi la méthode de Lilienthal, que j’aime &
appeler la méthode du : « pas & pas — saut & saut —vol
& vol », est si féconde, car aprés un échec on recom-
mence (*).

Dans ce qui précede, il a plusieurs fois été question de
vent ; car seule était envisagée la période de départ ou
I’expérimentateur appartient encore a la terre et pas
encore au royaume de I'air. Une fois que I'aéroplane en
a pris possession, il n'y a plus de vent — ou plutét 'ex-
périmentateur ne ressent plus que le vent provoqué par
la vitesse qu’il posséde par rapport a l'air, et qui est trés
différent de celui que ressent I'observateur terrestre.

C’est le méme phénoméne qui se manifeste en bateau
quand on navigue sur un courant, et plus journellement

(1) Ceci est éclairé par les deux photographics 10 et 11 qui représentent
les trajectoires de deux expériences dans lesquelles le vent a pris les sur-
faces par-dessus. Dans la premiere, j'ai été completement surpris par ce
phénoméne ct je suis veny m'abimer sur le sol mais avec de simples
contusions vu la faible hautcur de chnte. Dans la seconde I'habitude était
prise : les réflexes ont agi et un coup de gouvernail convenable a ramené
vers ’horizontale une trajectoire tout aussi inclinée.

C'est M. Fortier, habile expérimentatenr i Chalais, qui m'a indiqué le
moyen de « matérialiser » la trajectoire : on n’a qu'a prendre un cliché, I'ob-
ectif restant découvert pendant la durée de I'expérience. Une trace floue est
aissée par le passage et suffit pour établir un trait régulier. Dans la seconde
shotographie cette Irajectoire a éte reportée par points sur un instantané
ris du méme endroit avec un deuxieme apparcil. Les trois traits paralleles

e fan= ¢ ~dic went Vinclinaicgn de la traiectoire.
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a la surface de la terre o il est possible de se déplacer
sans avoir la moindre notion des mouvements fort com-
pliqués qui agitent notre globe a travers I’espace.

Quand on démarre en aéroplane, on change de milicu
etil est aussi difficile d’attraper le mouvement que de mon-
ter dans un tramway en marche.

Donc une fois qu’on est parti, il n’y a plus de vent;
¢’est la terre qui marche et, pour atterrir, il faut de nou-
veau s’en préoccuper. On lira certainement dans le petit
livre bleu que les futurs éléves caporaux des compagnies
d’aviateurs appelleront « la théorie » et seront obligés
d’apprendre par cceur, le passage suivant :

« Pour atterrir, ’aviateur regarde la terre, et s’efforce
d’arréter son mouvement. Dans ce but, il oriente Paxe
de I'aéroplane parallélement au mouvement de la terre,
puis il reléve sans brusquerie toute la voilure a 20°(*).
Si la terre s’arréte, il descendra lentement et sans choc ;
si elle ne s’arréte pas, il effacera la voilure pour conti-
nuer & marcher et décrira une demi-volte avant de re-
prendre la manceuvre précédente. »

Malheurcux éléves caporaux ! — comprendront-ils ?

Mais, en tout cas, le lecteur a compris qu’on ne peut
atterrir que vent debout et que Paviateur, s’il a le vent
arriére, doit d’abord faire demi-tour. L.a méme nécessité
s’'impose d’ailleurs aux bateaux a voile qui rentrent dans
le port (3).

Cette digression était nécessaire pour répondre a I'ob-
jection de ceux qui disent sans réfléchir : « Avec votre

(1) 20° ou 30° suffisent déja pour ancanlir toute vitessc horizontale.
Avec 45° on arréte net.

(3) La seule différence cst que le pilote sait toujours d'oa vient le vent,
tandis qué l'aviateur Pignorera, surtout quand les vitesses propres seront
considérables et les voyages possibles. Au moment datterrir, I'aviateur scra
récllement obligé de faire une expérience. Une fois en direction avec le
mouvement apparent de la terre, s'il est vent arricre jamais il ne pourra
arréter completement ce mouvement, alors il fera demi-tour, se trouvera
vent debout, tiendra sa vitesse propre égale a celle du vent et la terre lui
apparaitra immobile.
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systtme de planeur, vous ne pourrez pas vous retourner,
vous étes toujours obligé de marcher contre le vent. »
Ils ont raison, mais momentanément, car aujourd’huila
période de départ se confond encore avecla période d’at-
terrissage. Dés que les aviateurs pourront faire sans panne
plusieurs centaines de meétres, ils se retourneront (*).

Tels sont, exposés en quelques pages, les principes
généraux de cette méthode due a Lilienthal. Tous ceux
qui I'ont employée ont parcouru un certain espace dans
Iair (*); cela les a aguerris, leur a fait perfectionner les
appareils et les a mis 4 méme de prétendre a de plus
grands succés. De ce fait, ils ont acquis une avance
énorme sur leurs concurrents et ceux méme qui ont com-
mencé il y a plusieurs années sont difficilement rejoints.
C’est ainsi que, m’étant rallié en 1go2 seulement au type
de Wright, j’ai sur lui deux années de retard que je n’ai
pas pu rattraper encore, tandis que je conserve sur mes
éléves une avance analogue.

La raison en est que la mise au point est toujours lon-
gue, délicate et colteuse.

S'il est vrai que Pallégement progressif des moteurs (¥)
permet d’espérer qu’on pourra faire voler des appareils
de conception quelconque, il y a aussi de grandes chan-
ces A parier que, seules, les machines qui en sont aujour-
d’hui & exécuter des sauts timides scront les premiéres a
exécuter des vols étendus.

(1) Les Wright se sont retournés pour la premicre fois le 20 septembre
1904.

(2) Voici leurs noms avec la date de leurs débuts : Lilienthal 1891
Pilcher 1846 ; Chanute, Herring, Avery 1896; Ferber 1899; O. et W. Wright
19oo ; Robart 1902 ; Voisin, Burdin, Peyrey, Esnault Pelleteric 1904.

(3) Le moteur remplace la traction que la ficelle d’un cerf-volant exerce
sur ce dernier et qui lui permet de se maintenir cn l'air. (Voir Les Cerfs-
~lanlts, par Lecornu. Paris, Nony, 1902.)

.ais, le moteur constiluant un point d’appui mobile, 'aéroplane muui
run moteur pourra progresser comme progressc le cerf-volant fixé par sa
icelle & un peint A’appui qui se d<4p'~ce.
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Beaucoup de personnes ne se rendent pas compte de
cette probabilité et, chose curieuse, de méme que dans
un feu de bois qui s’éteint une bdche neuve fait d’abord
reprendre les anciennes, de méme ’annonce que les expé-
rimentateurs de certains aéroplanes particuliers avaient
réussi & parcourir un certain trajet dans Iair a réveillé
Pardeur des faiseurs de projets. Ces projets peuvent se
" diviser en trois classes.

LES TROIS CLASSES DE MACHINES VOLANTES

Il en existe en effet trois — c’est du moins ce qu’un sa-
vant congrés a décidé en 1889, époque a laquelle aucun
aviateur n’avait encore quitté le sol et ou il fallait un vrai
courage, devant 'opinion sceptique et hostile, pour oser
légiférer sur une matiére aussi ingrate. On raméne ainsi
toutes les machines volantes a trois types : les orthop-
téres, les hélicoptéres et les aéroplanes.

1° Orthoptéres

Les orthoptéres se soutiennent dans I’air par des ailes
battantes : c’est I'imitation directe de ’oiseau ; aussi les
débutants sont-ils souvent attirés vers ce type. Il a contre
lui une grosse difficulté : faire I’articulation de I’épaule
solide. De plus, si'on adopte simplement le battement de
haut en bas, on n’a pour soi que le coefficient orthogonal
de la résistance de I'air (0,085) si petit qu'il ne donne a
aile qu'un rendement dérisoire. Si 'oiseau rameur se
soutient, c’est que son aile exécute un mouvement héli-
coidal d’avant en arri¢re et de haut en bas qui a un ren-
dement merveilleux. Ce mouvement est connu par les
précieuses photographies de M. Marey (*). Rien n’empé-

(1) Conseil aux partisans des orthopteres : Tous les vertébrés ayant un
ancétre commun, nous posscdons dans la main les mémes os et les mémes
muscles que l'oiseau dans son aile. Aprés avoir analys¢ les mouvements au
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che de le réaliser de plusieurs maniéres fatalement lour-
des, compliquées et peu solides.

Enfin il faut considérer que les moteurs que '’homme
a inventés actionnent trés facilement des mouvements ro-
tatifs et trés difficilement des mouvements alternatifs (*).

2° Hélicoptdres

Les difficultés énumérées ci-dessus rendent les parti-
sans des orthoptéres peu nombreux. On ne saurait en
dire autant pour les partisans des hélicoptéres, car ils
sont légion. C’est la faute de Montgolfier : il leur a infusé
le microbe du ballon dans le sang et ils ne congoivent le
mouvement de translation qu’aprés Pascension. L’héli-
coptére est par essence une machine qui s’éléve, car c’est
une hélice a axe vertical. Déja en 1784 un premier mo-
déle ma par un ressort en baleine a été présenté a 'Aca-
démie des sciences (*) ; vers 1849, plusieurs jouets furent
construits (3), qui donnérent grand espoir; enfin, Ponton
d’Amécourt (1863), avec des ressorts de montre, puis Pe-
naud (1870), avec des ressorts en caoutchouc, continué-
rent brillamment la série. Mais malgré le nombre et la
qualité de ces adhérents, il n’y eut que les jouets (ui pu-
rent s’¢lever. Cela tient au faible rendement de I'hélice
dans I'air, rendement dont le regretté colonel Renard a
exposé devant I’Académie dessciences (+) la théorie assez
décevante. 1l ne faut pas oublier toutefois que ce méme sa-
vanta prédit qu’a partir du moment ou le poids des mo-
teurs aurait été réduit a 2 kq par cheval, lasolution serait

moyen des photographies Marey, nous pouvons reproduire avec la main ce
mouvement hélicoidal et par conséquent avoir continuellement sous les yeux
'~ modele a imiter.

(1) Aussi plusicurs inventeurs remplacent-ils I'aile battante par une roue
v anbes.

2) Par Launoy ct Bienvenu.

+3) Par Philipps, Marc Séquin, Babinet,

'h) Com»’es rend s de U'Académie ez sciences, 23 nov~mbre 1903,

LR 0o h an3 A gme
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possible. Or on est précisément en (rain d’arriver a ce ré-
sultat : ¢’est ainsi qu’on vient de signaler  Genéve d’abord,
puis a Paris, 'ascension de hélicoptére Dufaux de 17 kg.
(est 1a un trés beau résultat, car un appareil de ce genre
n’est plus tout a fait un jouet. La mort a malheureuse-
ment empéché le colonel Renard de mettre au point un
modeéle de 35 k¢ ; mais ses continuateurs arriveront cer-
tainement a faire voler cet hélicoptére. Cela permettra
d’attendre I'appareil capable d’emporter un homme. Il
ne faudrait pas croire cependant qu’il s’agisse la d’une
machine minuscule.

En appliquant les formules du colonel, on trouve
quavec 50 chevaux et deux hélices de 6 m de diamétre
on peut soulever 4oo kq. Si donc 'on dispose d’'un mo-
teur Dufaux de 1*3,5 par cheval, on voit que 'on peut ré-
server 200 kg pour la partie motrice, 100 kg pour le bati
et 100 kg pour le voyageur et son bagage ; mais il est
probable que le prix de la machine ne serait pas encore
a la portée de toutes les bourses (*).

3° Aéroplanes

Enfin les aéroplanes se composent essentiellement
d’une surface que ’on déplace dans I’air avec une grande
vitesse. Les partisans des aéroplanes sont ceux qui savent
que l'ascension peut étre une conséquence du mouvement
de translation : c’est une fleur (ui nait de la vitesse.

Cela se comprend assez, car lorsqu’un aéroplane flotte
dans l'air, c’est que toutes les forces qui lui sont appli-
quées sc font équilibre et par conséquent le laissent libre
d’obéir a la moindre force supplémentaire qui d'aventure
se fait sentir; il changera de plan aussi facilement en
dessus qu’en dessous a la moindre sollicitation du gou-

(1) On signale & Monaco la construction de Uhélicoptere Léger sur des
kases anclogues avec Uappui de S. A. S. le prince de Monaco.

PAS A PAS 2
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vernail (*), &4 la moindre bouflée de vent et, si le vent est
debout, il y a beaucoup plus de chances pour que le
changement de plan se fasse en dessus qu’en dessous.

Les mémes phénoménes se reproduisent dans le sous-
marin pour les mémes raisons, aussi la rencontre d’un
écueil sous un angle un peu oblique n’est-elle pas pour
eux aussi dangereuse que pour les bateaux ordinaires :
ils bondissent par-dessus ou dévient par cdté sans effort.

En définitive, un aéroplane est un cerf-volant qui rem-
place la traction de la corde par I’effort d’un propulseur.
Sl n’y a pas de propulseur, un vent ascendant peut en
tenir lieu. S’il n’y a ni propulseur ni vent ascendant,
’aéroplane descend doucement et obliquement vers la
terre ().

L’oiseau qui ne bat pas des ailes est un aéroplane, de
sorte qu’il y a entre un cerf-volant et un oiseau planeur
la plus grande analogie.

Chose infiniment curieuse comme donnée psycholo-
gique, il n’y a pas trés longtemps que I’esprit humain
s’est montré apte a saisir cette analogie. Cela est regret-
table, car le cerf-volant remontant a la plus haute anti-
quité, il y alongtemps que I’aéroplane, en tant du moins
qu’aérotoboggan, aurait amusé ies générations passées
comme il délectera les générations futures.

L’aéroplane jouit, par rapport aux deux systémes pré-
cédents, de 'avantage de la loi de la résistance de I’air la
plus favorable. En effet, le coefficient de la résistance de
I'air 4 employer dans le cas du mouvement oblique d’une
surface est presque huit fois plus grand que dans le cas
du mouvement orthogonal (3). Ce fait déja soupgonné

(1) Quelquefois un sentiment de crainte a fait trembler ma main sur la
barre et immédiatcment il en est résulté sur la trajectoire une ondulation
res nette (de 10 m de long et de 50 cm de hauteur environ).

(2) Un cerf-volant est également un aéroplanc a I'ancre.

(3) Cela fait tomber I'objection sans cela inattaquable des partisans des

licoptéres qui disent : « Une hélice a déja beaucoup de peinc a enlever

n moteur. Comment c¢spérez-vous faire micux en lui donnant en plus a
atrain~ -‘me sv~face
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sera, je I'espére, pleinement élucidé dans la suite de ce
travail.

Cela donne a ce genre de machine volante une supé-
riorité incontestable (*) et c’est pour cela que l'on a déja
vu des hommes traverser I'air ¢n aéroplane et qu’on n’en
a pas encore vu arriver d’une autre fagon a ce résultat.

Cependant I'aéroplane a deux graves défauts qui font
dire a bien des gens qu’il ne peut pas avoir la prétention
d’¢tre la machine volante de I’avenir. Il parait en effet
assez instable et surtout il faut, pour qu’il commence &

PergesleveasRs

Fig. 12.

Le premier projet d'aéroplane date de 1843 ; c’est celui de Henson. 11 n'a pu étre
réalisé qu’en pelit et était instable. (Voir lillustration de 1843.)

flotter, lui communiquer instantanément une grande vi-
tesse initiale : il lui faut un appareil de départ.

Il est difficile de répondre a ces objections. A la pre-
miére, on peut encore opposer l'invention possible de
meilleures formes et peut-étre de gouvernails automati-
“ques; mais en ce qui concerne la seconde, il est certain
qu’il faut établir, comme postes de départ, des construc-

(1) Si le coloncl Renard a prédit qu'a partir de 2 kg par cheval les héli-
coptéres voleraient, il a prédit aussi qu'a partir de 7 kg par cheval les aéro-
planes voleraient. Or ce dernier résultat est atteint depuis 1goa ct le premier
vol de Wright avec son aéroplane & moteur est du 17 décembre 1903.....
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tions spéciales. Est-ce une impossibilité ? Pendant le fonc-
tionnement du télégraphe Chappe, le territoire a bien
été constellé de petites tourelles. Pourquoi n’en serait-il
pas de méme une seconde fois ? Depuis la naissance des
automobiles, le pays s’est bien couvert de garages. Est-il
impossible que les mémes industriels ou d’autres aussi
avisés recommencent une trame analogue ? Elle ne sera
jamais assez serrée, dira-t-on, et quand vous sercz en
panne dans un champ entre deux localités, comment
ferez-vous ? 1l reste encore le moyen de départ en cerf-
volant ¢ui ne nécessite comme matériel qu'une corde et
des chevaux (*).

(1) L'anccdote suivante peut aussi donner quelque espoir. Un jour du mois
d’octobre 1go4, je suivais en acrop'anc une penle descendante AB a la
vitesse de 7™,50 par seconde. L'aérop'ane touche le sol en B et ¢'isse de B
en G5 en ce point, sur un coup de gouvernail, donné par hasard et juste

A

Fig. 13.

uffisant, la machine s'enleve de nouveau et va atterrir cn D a 10 metres
stus loin. Or la glissade sur I'herbe avait beaucoup ralenti la vitesse ; il ne
‘mble donc pas déraisonnable d'espérer qu’un jour I'acroplane sera capable
- s¢ donner par les moyens du bord la faible vitesse de 5 a 6 m par seconde
ui est suffisar'~ pour l'enlever (fig. 13).
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REVUE DES ESSAIS RECENTS ENTREPRIS AVEC LA METHODE
DE LILIENTHAL (%)

Wright

A tout seigneur tout honneur. Malheureusement, il
n'est pas possible de montrer autre chose que d’ancien-
nes photographies, car les fréres Wright, aprés avoir
commencé leurs expériences comme un sport (3), sont
devenus soudain trés mystérieux depuis qu’ils ont, le
17 décembre 1903, fait faire a ’aviation un pas décisif.
Ils avaient ce jour-la exécuté quatre essais en partant de
la plaine sur un monorail et réussi a voler contre un vent
de 31 km a I'heure (9 m par seconde) pendant une mi-
nute, en parcourant 250 m. Leur plancur pesait 338 kg
avec Ho m? de surface et un moteur de 16 chevaux action-
nant des hélices arriére.

Depuis cette date, on ne peut pas dire qu’on n’a plus
entendu parler d’eux; mais ce que nous savons est bien
vague. On a cru pendant quelque temps que le souci de
s’assurer des brevets(3) les empéchait de recommencer
leurs expériences, mais il est probable qu’ils sont simple-
ment retardés par les inconvénients inhérents a leur fagon
de partir face au vent de tempéte qui leur est nécessaire
pour soulager au départ leurs 338 k.

M. Chanute m’a annoncé qu’ils avaient fait au mois
d’aolt 1904 plusieurs parcours de 300 a 400 m. Plus ré-
cemment, il m’apprend encore que le 15 septembre 1904
ils ont commencé a tourner, que le 20 septembre ils sont
revenus a leur point de départ apres avoir pour la pre-

(1) Voir Les progrés de laviation depuis 1891 par le vol plané, p. 10.

(2) Lettre de M. Chanute en date du 28 juin 1go3.

(3) lls ont demandé le 22 mars 1904 un brevet reposant sur le déplace-
ment, I'une par rapport & I'autre, des deux surfaces portantes. (Brevet fran-
cais n° 342188.)
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miére fois décrit un cercle complet. De plus, le g novembre
ils ont pris 25 kg de barres d’acier en surcharge et le

Fig. 14 et 15. — Wright avec appareil sans moteur en 1902.

1wvembre 35 kq. Ces derniers vols auraient dépassé
™ np- endant lacemellec qureient été décrits
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quatre grands orbes représentant plus de 4 km. Un pa-
reil résultat est tellement remarquable qu’on a pu se de-
mander pourquoi les fréres Wright ne viennent pas en
France disputer le prix de 50 ooo fr. de ’Aéro-Club ou-
vert & tous pour un parcours d’un kilométre seulement (*).

Quoi qu'’il en soit, il est impossible de donner une vue
de Pappareil employé, les constructeurs américains
croyant sans doute, comme beaucoup d’autres, que les
inventeurs de machines volantes feront fortune. C’est
plutdt le contraire qui se produira : en aviation, il n’est
guére possible, & mon avis du moins, de défendre son
invention, par la bonne raison que les questions de
principe étant archiconnues, les brevets n’auront aucune
valeur et que les détails de construction se tournent,
comme on sait, avec la plus entiére facilité.

Il n’y a pas actuellement de secret en aviation : la
théorie mathématique a été bien assise par les Penaud,
les Tatin, les Renard- surtout, et, quant aux brevets,
comme il s’en prend en moyenne un par semaine depuis
un siécle pour une machine aérostatique, on comprend
qu’il y a longtemps que tout a été revu et réédité sous

loutes les faces.

Chanute

M. Chanute est le doyen des aviateurs; il porte allé-
grement ses soixante-treize ans et compte bien voir fonc-
tionner avant de mourir la machine qu'il espére depuis
si longtemps. Pour en héter Papparition, il donne volon-
tiers de bons conseils aux débutants. Au mois d’octobre
dernier, a 'exposition de Saint-Louis, il a montré com-
ment on devait s’y prendre pour réussir le départ en
cerf-volant utilisé pour la premiére fois par Pilcher.

(1) Cette abstention parait devoir étre attribuée aux frais considérables
que nécessilent non sculement la construction et les expériences préliminaires
des appareils, mais encore le transport de ces engins délicats.
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Son assistant, M. Avery, portant I'aéroplane sur ses
¢paules, prend place sur un chariot et tient dans la main
Pextrémité d’un cdble qui s’enroule autour d’un treuil
ml par une dynamo. La dynamo mise en marche & une
vitesse donnée fait tendre la corde et le chariot avance

Fig. 16. — Aéroplane Chanute et voiture-treuil. (Cliché de ' Aérophile.)

sur des rails préalablement ripés dans la direction du
vent. Dés que la vitesse est suffisante, 'aéroplance enléve
\very dont les pieds abandonnent le chariot. Quand il se
reouve assez haut, il avance les jambes pour déterminer
lascente en avant, ldche le cible et se met a glisser
swcement sur les couches d’air. Le commandant Ferrus,
a1 evéertes eatte mar-enves 4 Saint-Louis, pense
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qu'il y a 1a un moyen simple et pratique pour former les
praticiens qui nous manquent ().

Archdeacon

M. Ernest Archdeacon joue en France un role tout
fait désintéressé et des plus utiles. L’avénement du mo-
teur & pétrole lui ayaut fait entrevoir dés 1898 la possi-
bilité du vol et la visite de M. Chanute en 1903 lui ayant
prouvé que la voie était ouverte, il fonda a PAéro-Club

Fig. 17. — Aéroplane Archdeacon expérimenté le 1o avril 1904 par M. Vaisin,
Durée du séjour en I'aiv, 5 ~ec. 14, (Cliché de M. Van Blit:.)

la sous-commission des expériences d'aviation dont il
assure le fonctionnement matériel ; il mit en outre en
chantier un aéroplane du type de Wright, seul type qui
jusqu’alors ait donné de bons résultats. Cet appareil,
construit par M. Dargent. a été expérimenté en avril

(1) I subsiste toutefois les embardées qui se produisent avee tous les
cerfs-volants et qui peuvent devenir dangercuses. M. Avery s'étant foulé la
cheville, M. Chanute a cessé ces experiences. M. Archdeacon a employé un
procédé de départ analogue sur Ueau. (Voir plus loin, p. 45, note 3.)
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1904 par un jeune Lyonnais, M. Voisin, surle terrain de
Berck-sur-Mer. Les photographies ci-dessus (fig. 17,
18 et 19) montrent les vols qui furent exécutés dans
cette campagne. M. Voisin parvint a rester cinq secondes
un quart en l'air sans gagner beaucoup de terrain en
avant ; pour mon compte (fig. 19), je ne pus faire avancer
'appareil que de 15 m, et comme il manquait de sta-
bilité longitudinale, I'air ayant une fois pris les ailes par-
dessus, je fis une chute assez rude.

Ces expériences n’en démontraient pas moins I'excel-
lence de la méthode de Lilienthal et, rentré a Paris,
M. Archdeacon a pu confier a M. Voisin la construction
d’un aéroplane de 16 chevaux dont on attend les essais
prochains.

Esnault Pelleterie

M. Esnault Pelleterie, instruit par les journaux aéro-
nautiques des tentatives faites en Amérique et en France,
a voulu & son tour les vérifier. Il a construit un planeur
du type de Wright qu’il a essayé aux environs de Bou-
logne au mois d’aolt 19o4. Les photographies 22 et 23
représentent un lancement et un atterrissage, le photo-
graphe n’ayant jamais été assez heureux pour saisir I'aé-
roplane en lair. Cela tient au manque de stabilité des
appareils qui empéche de faire des parcours un peu im-
portants. M. Pelleterie a peut-étre eu tort au reste de
supprimer le gouvernail avant et de le remplacer par
deux autres placés de part et d’autre du centre. Quoi
qu’il en soit, §’il continue & expérimenter, il a bien des
chances de réussir, car il parait étre dans la bonne voie.

.

Paulhan et Peyret

Le sergent Paulhan, du bataillon des aérostiers, et le
-apenr Peyret se sont ralliés au type de I’Américain



Fig. 22 et 23. — Aéroplane Esuault Pelleterie.
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Langley a-deux surfaces en tandem. Aprés avoir fait de
nombreuses expériences méthodiques avec de petits mo-
déles, ils ont terminé un grand planeur qui est en expé-
rience actuellement. Le sergent Paulban met en ce mo-
ment la derniére main & un autre appareil qui est muni
d’un moteur Herdlé et Bruneau actionnant deux hélices.

Soliréne

MM. Soliréne ont commencé a construire & Montpel-
lier le gigantesque appareil représenté par la photogra-

Fig. 26. — Le pelit aéroplane de MM. Soliréne.

phie 25; malheureusement, faute des ressources suffi-
santes, ils ont dd renoncer & ce premier projet et ils ont
terminé 'an dernier un second modele de proportions
plus modestes (fig. 26).

lls se sont heurtés alors a la difficulté du départ, la
vraie raison pour laquelle ’aviation est restée longtemps
dans I'enfance. De ce que les appareils ne s’enlevaient
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pas, on concluait qu’ils ne voleraient jamais. C’est Li-
lienthal qui, avec son stratagéme de vent ascendant, a
rompu le charme. Seulement on dépend du vent et du
terrain, et MM. Soliréne opérent a ce point de vue dans
des conditions défectueuses.

Bergep et Gardet

M. Berger a inventé un aéroplane que M. Gardet a
essayé aux environs de Lyon en se langant au moyen d’un
plan incliné formé par un rail surélevé. Il n’a pas obéi a
la formule que nous croyons la meilleure : il a voulu
faire du « vol a vol » avant de faire du « pas a pas » et
il est parti de beaucoup trop haut pour une premiére
fois. L’extrémité du rail s’arrétait en effet a 30 m au-des-
sus de la vallée et il en est résulté un accident, heureu-
sement sans conséquences graves. Cette tentative n’en a
pas’'moins été des plus instructives (*).

Baden—l’oweli

1l est quelqu’un qu’on s’attendait depuis longtemps a
voir prendre rang parmi les aviateurs pratiquants. C’est
. le major Baden-Powell qui le premier s’est fait enlever
par une chatne de cerfs-volants. Mais cet officier se trou-
vait au Transvaal et ce n’est qu’en 1903 qu'il est rentré
en Europe. Dés son arrivée, il a cherché a rattraper le
temps perdu : les figures 28 et 29 montrent ce qu’il a
fait en 19o4 dans les jardins du Crystal-Palace & Londres.
Il opére au-dessus de I’eau : c’est un procédé que beau-
coup de personnes préconisent, mais qui présente un
inconvénient : il faut d’abord faire un bateau. Si I'on s’en
dispense, on prend un bain dangereux et le repéchage
abime complétement le matériel.

(1) C'est grice au concours de M. Pervilhac, de Lyon, qu'clle a pu étre
exécutée.
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" Le moyen' de départ employé par le major est le plan
incliné pur et simple. C’est un peu dangereux, car sile
vent souffle par le travers, il y a de grandes chances pour
que Pappareil soit renversé sans défense possible en
cours de route.

Fig. 27. — Acroplane Baden-Powell 4 deux surfuces.

Plusicurs expérimentateurs sont d’avis de relever ’ex-
trémité du plan incliné ; le major a trouvé que cela était
mauvais et il a dans la suite supprimé ce relévement.
Celte suppression parait justifiée, car 'aéroplane prend
au départ trop d’angle d’attaque et n’avance plus.

Bazin

M. Bazin est un aviateur de la preiiére heure; il croit
a possibilité de réaliser le vo/ @ voile dans un vent
=-uzonlal, et ¢’est pourquoi on le voit dans la figure 3o
voentem wieny (s vaques d’air un appareil harmo-



Fig. 28. — Danger des plans inclinés : un vent de travers a renversé I'appareil
pendant la descente.

Fig. 20. — Aéroplanc Baden-Powell i une surface.
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nieux comme une mouette. M. Bazin vient de faire a
P’Académie une communication trés intéressante sur le
wvol a voile (*). '

-

Robart

M. Robart est un jeune mécanicien d’Amiens qui s’est
tour & tour occupé de moteurs a pétrole, d’hélicoptéres .
et d’aéroplanes. La photographie ci-contre (fig. 31) re-
présente un de ses derniers modeles qu’il essaye aussi
de sa personne.

Levavasseur

Quoique M. Levavasseur ne suive pas la méthode de
Lilienthal qui consiste & ¢tudier d’abord la stabilité puis
'appareil complet, il n’en a pas moins produit un effort
considérable ainsi que le montre la figure 32. L’oiseau
qu’il a construit pése 600 kg, développe 100 m* de sur-
face et posséde un moteur de 80 chevaux. La traction
des hélices s’est trouvée, aprés perfectionnement, de
160 kg et avec cette traction P'appareil a commencé par
se déplacer sur ses rails. Il a ensuite quitté le sol, mais
alors il s’est produit ce qui arrive toujours quand on ne
procéde pas avec la méthode de Lilienthal : le systéme
s’est trouvé instable, chaque aile venait a son tour tou-
cher le sol et au bout de peu de temps l'oiseau a_été
enticrement détruit. C’est 1a un nouvel argument en fa-
veur des principes du mattre et en méme temps la preuve
(u’avec les moteurs actuels, on peut espérer faire partir
un aéroplane du sol méme. Le moteur était d’ailleurs
particuliérement léger : c’est le moteur & huit cylindres (*)
du canot Anloinette qui a fait parler de lyi au meeting
automobile de Monaco de 19o5.

1) Voir Comptes rendus de I’ Académie, 17 avril 1905, p. 1096.
12, Yans m matane d ] it cylindres, on peut économiser le poids du volant.



Fig. 30. — Aéroplane Bazin.

Fig. 31. — Aéroplane Robart.
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Roux

M. Roux ne rentre en aucune facon dans la famille
précédente puisqu’il cherche A réaliser 'orthoptére ;
mais il est a citer parce qu’il s’est conformé au principe
qui dit : « Avant de songer a construire une machine
volante, il faut songer i son logement et A son lancement.

Fig. 32. — Aéroplane Levavasseur.

Puis, I’ayant construite, il faut mettre une intelligence a
bord. » M. Roux a fait tout cela, il 'a méme cinémato-
graphié et il a été le premier aviateur qui ait eu I'idée de
se servir du cinématographe. Son appareil ne parait pas
»mcore au point; mais M. Roux a une bonne méthode

i es anesih’> qulil perfectionne sa machine (fig. 33

@)



.y
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Fig. 33. — L‘orlhn[:tére Roux au vol.

Fig. 34. — Pigeonnier et plan incliné Roux.
Le personnage du premier plan monte l'oiseau pendant les expériences.
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Concours d'aviation de 1'Aéro-Club (février 1gob)

La commission d’aviation créée a I’Aéro-Club sous
Pimpulsion de M. Archdeacon a institué quatre espéces
de prix : :

1° Un prix de 50 000 fr. offert par moitié par M. Arch-
deacon et par M. Deutsch de la Meurthe pour appareil
monté décrivant une courbe fermée de 1 km de dévelop-
pement ; o

2° Un prix de 1500 fr. pour appareil monté parcou-
rant 100 m;

3° Une coupe dite Archdeacon pour record Ce dis-
tance ; )

4° Des médailles et dipldmes pour appareils non
montés.

C’est cette derniére série qui a eu lieu en février 1go5.
La commission, méme en faisant concourir des modéles,
a en vue des appareils pouvant &tre construits en grand ;
aussi a-l-clle refusé les jouets et les appareils pesant
moins de 2 kg (*). De plus, pour éliminer les projets uto-
piques, elle a fait construire un pylone de 41 m de haut
(fig. 35). C’était la premiére fois qu’unc pareille commo-
dité était offerte aux aviateurs. Le pylone a parfaitement
rempli sa mission; il a facilité le travail de classement en
¢liminant les appareils qui ne marchaient pas.

Quatre aéroplanes se sont remarquablement présentés :
celui de M. Dargent qui est resté vingt-neuf secondes en
Iair, celui de M. Peyret qui est allé a 131 m, ceux de
MM. Burdin et Henrion. '

Au point de vue théorique, ce. concours a montré a
tous une chose que les aviateurs connaissent bien, c’est
qu’en air calme un planeur bien construit est stable et

.1) Le poids minimun :era v-isemblablement porté a 10 kg pour le pro-

ain Aansnu-t,
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imite avec exactitude les mouvements de I'oisean, d’ou
il résulte que ces derniers se laissent souvent balancer
sur leurs ailes sans intervenir en rien.

Fig. 35. — Pylone de I'Aéro-Club i Ja Galerie des machines.

La trajectoire des appareils a été également bien déter-
minée. Aprés une abatée presque verticale d’une dizaine
de métres, Paéroplane hien fait se reléve, acquiert une
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vitesse uniforme et se meut alors en ligne droite (*). S'il
est moins bien fait, il se reléve davantage, perd de sa vi-

M

Fig. 36. — Trajectoire d'un appareil parfait.

Fig. 37. — Trajectoire d’un appareil moyen (tangage).

asc~ et, pour la retrouver, fait une nouvelle abatée. Il en

1) Comme il scra démontré dans une suite a cc travail, la pente de cette
»wue droite est précicuse. En effet, cette pente multipliée par le poids de I'appa-
4 deons g tracticn ndeegeni=a ponr fai=~ voler cet appareil horizontalement.
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résulte des escaliers et un léger tangage (*). Enfin il est
mauvais il se reléve presque verticalement et perd toute
sa vitesse. L’aéroplane recule alors, et suivant que sa

%

Fig. 38. — Trajectoire d'un mauvais appareil. — Deux cas :

A.—Lagq est prise par-d
PR B.—Lla g est prise par-d

queue est prise par-dessus ou par-dessous i/ boucle la
boucle ou pique du nez pour recommencer un peu plus
bas une manceuvre semblable.

En direction, les trajectoires ont semblé tellement in-
cohérentes qu’il a paru dans les Comptes rendus de I’ Aca-
démie (*) une note prouvant mathématiquement linsta-
bilité de route des aéroplanes. C’est bien pessimiste et il
est prudent, semble-t-il, d’attendre de nouvelles expé-
riences (?), avant de conclure. On n’a pas assez observé

(1) On verra plus tard qu'il y a pour chaque acroplanc deux points situcs
I’un prés du centre de voilure, I'autre prés du bord avant, entre lesquels la
projection du ccntre de gravité doit se trouver pour que I'équilibre longitu-
dinal soit stable. Quand cette projection atteint I'un de ces deux points le
tangage commcnce.

(2) Voir Comptes rendus de I' Académie, 27 févricr 1903, p. 570.

(3) On verra dans un travail ultérieur qu'il y a une relation a laquelle
doivent satisfaire les caractéristiques de I'aéroplane (moments d'inertic,
d'mensions, surfaces) pour qu'il y ait stabilité de route.
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que pendant le concours les concurrents ont continuelle-
ment touché a leurs appareils et que, si la plupart de ces
derniers ont tourné en spirale, pour plusieurs on est
parvenu a changer le sens de la spirale. On a méme
utilisé quatre procédés différents :

1° Braquer différemment un gouvernail vertical ;

2° Surcharger une aile ;

3° Ajouter des oreillettes ;

4° Pincer 'extrémité d’une aile.

L’étude de ces trajectoires montre pourquoi il est si
dangereux de partir d’un ballon, car a partir du lacher
se produit I’'abatée — qui est une chute a peu prés verti-
cale avec naturellement la vitesse accélérée des corps
graves, Cette chute était d’environ 10 m pour des appa-
reils de 2 kg et d’'un meétre de surface. De combien se-
rait-elle pour un appareil de 100 4 200 kg ? — Serait-ce
100 m — 200 ou 300 ? On n’en sait encore rien ; mais il
est certain que I'aviateur inexpérimenté perdrait la téte
pendant cette chute et ferait de faux mouvements.

Aprés Iabatée se produit le relévement pendant lequel
s’¢tablit la vitesse de régime caractéristique de 'appareil.
Chaque appareil a sa vitesse : si clle augmente, il se
cabre ; si elle diminue, il abat pour la retrouver.

LES APPAREILS DE DEPART

Depuis longtemps les constatations précédentes m’a-
vaient conduit 4 la notion des appareils de départ dont
j’ai déja construit deux types différents (*).

En effet, par 'abatée, I'aéroplane cherche a acquérir
une certaine vitesse horizontale qui lui est nécessaire
pour flotter ; dés qu’il I'a obtenue il se reléve. Une fois
w'il est relevé il est beaucoup moins dangercux. Donc
uisque la premiére partie de la trajectoire est dange-

1Jn mankq. ot un plan incliné.
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reuse — il faut la supprimer et ne conserver que la
seconde partie. Pour cela il suffit de donner a I'aéro-
plane une certaine vitesse initiale.

On peut diviser les appareils de départ en trois caté-
gories :

1° Le minimum d’appareils ;

2° Les manéges ;

3° Les plans inclinés.

La premiére catégorie comprend d’abord le lancement
d’un point élevé dont il ne reste plus rien a dire, ensuite
le départ par les moyens du bord soit sur terre, soit
sur Peau(*). Les moteurs atteignent peut-étre seulement
aujourd’hui la force suffisante. 1l y a ensuite 'emploi
judicieux duvent 4 la Lilienthal. Ce moyen a été excellent
pour démontrer qu'un homme muni d’une grande surface
pouvait flotter sur l'air comme un oiseau planeur —
mais, outre qu’on dépend du vent —il y a dans ses inter-
mittences inattendues une cause de trouble dangereuse
pour des débutants et il semble que pour apprendre
a glisser sur l'air il vaut mieux partir dans le silence (%)
ct le calme. Enfin on peut partir en cerf-volant comme
le démontre Chanute ; mais c’est délicat. En 1899 Pil-
cher s’est tué avec ce systéme; en 1gor j'ai vainement
essayé sans.réussir a cause des embardées qui se produi-
sent souvent au départ; derniérement M. Archdeacon a
-brisé un appareil dans ces conditions. (Expériences exé-
cutées au champ de manceuvres d'Issy le 26 mars 1905 [3].)

(1) L’Autrichien Kress a employé ce dernier moyen — son aéroplanc
ing'able s’est retourné et I'aviateur est resté une minute sous I'cau.

(2) Quand le vent est violent, les toiles font entendre au départ le bruis-
sement bien connu des amateurs de la voile lorsque le bateau est dans le
vent. Les aides ont peine & maintenir I'appareil et tout cela impressionne
facheusement le débutant.

(3) Par contre, M. Voisin a pu récemment s'enlever sur la Seine dans
I'aéroplane Archdeacon (fig. 40) en se faisant tirer par un canot & pétrole,
le 8 juin et le 25 juillet 19go3. Dans un aéroplane appartenant & M. Blériot
(fig. 41), qui s'est renversé, il s'est trouvé pris dans les haubans et est
reslé sous I'eau plus de vingt secondes.






Fig. 40. - Aeroplane Aechdeacon sur ses flotteurs,

Fig. 41. -= Aévoplane Blériot avarie par le repéchage.

PAS A PAS



50 PAS A PAS — SAUT A SAUT — VOL A VOL

Dans la catégorie manége (poutre horizontale tournant
autour d’'un axe vertical et supportant I'aéroplane & un
de ses bouts), il n’existe encore que I'aérodrome que j’ai
fait moi-méme construire a Nice en 1go2 (fig. 3g9); on a
I’avantage de suivre ’appareil dans un mouvement con-
tinu et de pouvoir déclancher juste nez au vent ; mais si
I’on tourne un peu fort la force centrifuge se manifeste.

Est-ce la vue de cet aérodrome qui a donné a Sir
H. S. Maxim Vidée de ses « captives flying machines »
(fig. 42) ou est-ce simplement le génie infiniment pratique

Fig. 42. — Les « captives flying machines » de Sir Hiram Maxim.

des Anglo-Saxons qui 'a poussé, toujours est-il que les
nacelles tournantes représentées ci-dessus font les délices
de leurs passagers et que 'appareil parait avoir réussi
méme au point de vue financier. M. Bazin avait eu la
méme idée pour 'exposition de 1goo ; mais il n’avait pu
la mettre & exécution.

On a vu précédemment les plans inclinés du major
Baden-Powell et de M. Roux ; M. Tatin en avait cons-
truit de semblables autrefois. lls ont le désavantage de
n’dtre jamais dirigés contre le vent régnant et ils peuvent
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devenir dangereux pendant la descente, si le vent souffle
un peu fort de travers. C’est pour cette raison qu’il vaut
mieux employer le syst¢éme du plan incliné supérieur ou
’aéroplane est-suspendu soit & un céble, soit & un rail
incliné. M. Eiffel avait proposé d’établir un cable par-
tant de sa tour ; mais cette idée n’est malheureusement
pas entrée encore en voie de réalisation. Il est du reste
préférable, au lieu de relier le cdble & un seul pyldne,
d’en établir deux en forme de portique pour que I’aéro-
plane puisse déboucher librement dans l'air et prendre
son essor avec la vitesse initiale acquise le long du céble
incliné. Il reste, il est vrai, I'inconvénient des plans
inclinés qui ne peuvent servir qu’avec un vent donné ou
par calme plat; aussi a-t-on proposé d’établir des collines
coniques ou des laisceaux de cables partant d’un pyldne
central ; mais ces projets seraient extrémement colteux
a réaliser.

ESSAIS PERSONNELS

Pendant année qui vient de s’écouler, je me suis nota-
»]
blement écarté du type de Wright; tout d’abord j’ai
renoncé a la position couchée qui avait été employée jus-
qu’ici avec ce genre d'aéroplane (*) et je me suis assis
dans un si¢ge confortable (*). Enfin, j’ai ajouté une trés
g » Jal a)
-longue queue; c’est une bonne tradition des aviateurs
g ;
frangais qui depuis les travaux de P’énaud la préconisent
tous. J’avais déja depuis 1903 des gouvernails latéraux
qui sont trés puissants ; j’ai du les perfectionner car la
premiére fois que jai voulu les faire fonctionner ils
m’ont fait tourner a P'envers de ce que je voulais. J'ai
modifié enfin la courbure générale du systéme et il me

(1) Voir Les progres de l'aviation depuis 18yr par le vol plané, fig. 15,
16 et 17, p. 19 et 20.

(3) Sans doule jaugmentc ainsi la résistance ; mais plus tard je mettrai
une « carrosscrie fermée » a formes fuyantes de mouette.
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semble que I'esthétique de I'ensemble a gagné. Au lieu
de patins pour l'atterrissage, j'ai installé des roulettes
comme dans mes premiers modeéles (*). Les photogra-
phies ci-dessous montrent les progrés réalisés depuis
19go4. La longueur du parcours dépend du terrain de
’expérience car la trajectoire est une ligne droite inclinée
a 1/5 et parcourue i raison de 7™,50 par seconde.

Fig. 43. — Aéroplane Ferber type 1904.

Derniérement j'ai construit un appareil & deux places
:n tandem (fig. 44) et jai pu conduire un passager, ce
qui est une chose nouvelle. Jespére ainsi familiariser
avee ce sport beaucoup de gens qui craindraient de se
ancer senle et Ao as savoir conduire.

Lt dalament a étre deplacé sur terre, doit avoir des
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Il semble qu'on pourrait, dans les endroits de plaisir,
comme les stations balnéaires par exemple, organiser
des appareils de départ et créer des prix de parcours.
On mettrait ainsi & la mode un nouveau sport et, le goit
de ce sport aidant, on verrait rapidement ’émulation
naitre, les appareils se multiplier et s’améliorer a I'envi,
comme cela s’est produit pour la bicyclette, I'automo-
bile et le canot. On se livre en Suisse, pendant I'hiver, a
un sport qui n'est pas sans analogie avec le sport aérien
que je propose ; c’est le foboggan, petit traineau a neige

Fig. 44. — Aéroplanc i deux places en tandem.

L'aviateur Burdin, qui est en avant, apparait un peu caché sous le bras gauche
de « I'équipier d'arriére ».

qui descend les pentes a des vitesses folles. (Pest un
exercice passionnant (*) ; mais mille fois plus passionnant
serait I'aéro-toboggan, car avec lui on ne descend pas
sculement la pente, on décrit encore sur cette pente des
ondulations de montagnes russes. 1l semble qu'il y aurait
tout intérét a provoquer un mouvement dans cet ordre
d’idées.

(1) 1l obtient au reste du succes, méme entre les mains des forains de nos
places publiques.
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Cela servirait & créer un personnel averti des possibi-
lités du vol et capable de monter Paéroplane & moteur
dés qu’il sortira des mains des constructeurs.

Pour bien montrer combicn cette éventualité peut étre
prochaine, il suffit de rappeler que les 8o kg réservés sur
mon aéroplane n° 6 & la partie motrice (moteur complet
avec son approvisionnement, sa transmission, le propul-
seur et le chdssis) représentaient 4 chevaux en 1gor,
6 chevaux en 1903, 12 chevaux en 19o5. En 1906, ce

Fig. 46. — L'aéroplane n- 6 au « perchoir ».

It est fait avec les mémes matérianx qu'en 1903, mais une légére courbure
lui a eté donuée.

sera sans doute 20 chevaux et, comme cette progression
appartient i tous, il s'ensuit que quelqu'un arrivera i
voler.

La figure ci-dessus (fig. 46) représente aéroplane
n° 6 avec 6 chevaux qui est celui de 1903 essayé a I'aé-
rodrome de Nice; il est simplement un peu modifié
comme courbure, ce qui le rend plus esthétique. Le plus



Fig. 47, Une expérience avee moteur sur le cible.

vt premier plan un cadre de toile métallique au travers de laquelle
- e dassinde par perspee
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lourd que l'air tient toujours & un fil parce que son
moteur est trop faible. Ce fil vient d’8tre coupé et Pappa-
reil précédent est le premier aéroplane monté qui ait
réussi en Europe a prendre I'air (27 mai 19od) [fig. 48].
La poussée des 6 chevaux du moteur, insuffisante pour
le maintenir, n’en a pas moins fait passer la pente de 1/5

arnf7.

Fig. 4R. — Le premier aéroplane i motenr jni ail, é1¢ monté en liberté en Europe.

Jecompte luiadapter incessamment un nouveau moteur
provenant de la maison Peugeot. Ce moteur, particu-
licrement léger puisqu’il donne 12 chevaux tout en
pesant nu 27 kg, est un moteur établi pour motocyclette.
On fera probablement mieux encore I'an prochain et les
aviateurs paraissent désormais débarrassés de la recher-
che si difficile du moteur léger: le temps, les courses et
la motocyclette combattent pour eux.
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ANTICIPATIONS

Aprés avoir exposé les principes d’une méthode prati-
que pour 'apprentissage du vol, et en tenant compte des
résultats déja obtenus par de nombreux adeptes, il est
possible de parler de ’avenir, d’anticiper 4 la maniére
du philosophe anglais II. G. Wells, a la condition de res-
ter, comme le veut sa doctrine, dans le vague des géné-
ralités. On pardonnera de le faire a un aviateur pressé
d’aboutir.

Si’onremarque que toutes les fois qu’il a é1é donné aux
hommes d’augmenter leur facult¢ de déplacement il en
est résulté des progrés immenses, on est fondé a croire
qu'il en sera de méme a la suite de la réalisation du plus
lourd que Pair qui fournira des facilités de transport
pour de faibles charges avec des vitesses inconnues jus-
qu’ici ().

Il y aurait 12 une cause de répartition des habitants
des villes sur une immense surface (*), d’inversion dans
’architecture (?), et, enfin, une source d’atténuation des
dissemblances dans les habitudes locales qui travaille-
rail pour la paix générale.

Celaneveut pas dire que le plus lourd que I'air ne sera
pas un instrument de guerre ; mais il sera d’abord,
comme 'automobile d’ailleurs, une machine pacifique.

Il causera bien, au début surtout, quelques méfaits
commis notamment par les contrebandiers et les séduc-
teurs romanesques ; mais quant d supprimer d’emblée
les frontiéres, c’est une autre affaire. Au contraire, la
zone frontiére couvrira tout le territoire et le premier

(1) 11 n’est pas excessif de prédire le 300 km a I'heure quon pourrait,
avec des roules spéciales, entrevoir pour une voiture. Wright, avec les débuts
e la machine volante, accuse 80 km & I'hcure pour commencer.

(2 Anticipations de H. G. Wells.

(3, -es étages qupeneurs étant recherchés, les étages inférieurs dt.lalsm

SOt enhide LY Xe git +la )
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congrés de diplomates qui se réunira discutera et éta-
blira la quantité d’atmosphére qu’on appellera territo-
riale. Cette atmosphére territoriale sera-t-elle de 500 m
ou de 1000 m, nous n’en savons encore rien; mais ce
qui est certain, c’est qu’elle devra comporter un nouveau
corps de fonctionnaires qui en fera la police.

Et surtout qu’on n’aille pas croire cette police impos-
sible a faire. Une police analogue fonctionne déja et il
n’y aura qu’a imiter ce qui se passe dans le peuple des
vautours (*). Les couches successives de Patmosphére
sont habitées par des rapaces de cette espéce dont la
taille et la force croissent au fur et a mesure que I'altitude
augmente ; et la gent ailée qui peuple chaque couche
surveille et domine la couche inférieure qu’elle exploite.

Pour ’homme, ce sera la méme chose. 1l suffira d’¢-
tager dans l'atmosphére des aéroplanes & moteur de
puissance croissante.

Et en temps de guerre, demandera-t-on ? — en temps
de guerre — la machine volante sera une machine de
guerre merveilleuse, non parce qu’elle permettrait de
lancer, suivant les brevets d'une nuée d’inventeurs, des
matiéres explosibles sur I'ennemi (*), mais parce qu’elle
se chargerait de cette mission pour laquelle Ia cavalerie
est actuellement insuffisante et qu'on appelle Pexplora-
tion.

« Quand I'host sait ce que fait Phost, Phost bat 'host »,
dit Monluc. — Eh bien, le général qui possédera le pre-
mier une flottille aéricnne (3) saura non seulement tout
ce que fera le général ennemi, mais méme son gouver-
nement, car en faisant planer ses flottilles sur toute la

(1) Observations de Mouillard en Eqypte. (Voir I'Empire de U'uir, p. 192.)
(2) Contrairement a l'opinioa du vulgaire, jamais un bombardement n’a
pu vaincre un ennemi ayant du cceur. La victoire est uniquement aux soldats
qui ont fait le sacrifice de leur existence, méme s'ils combattent nus des
adversaires protégés. Toute 'histoire depuis les temps les plus reculés jusqu’a
I’'hcure actuelle n’a cessé de démontrer ce fait, au premier abord paradoxal.
(3) Voir I'Asie en feu, par Brugiere et Gastinne. — Paris, Delagrave, 1904.
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surface du pays ennemi, il avancera ses frontiéres jus-
qu’a 'atmosphére territoriale de cette malheureuse con-
trée et rien ne lui échappera des réserves derniéres, des
transports du commerce, des ressources quelconques
qu’on dressera contre lui. Seuls quelques points, quel-
ques forteresses, qui auront pris les caractéres souter-
rains des fourmiliéres, lui échapperont. A ce moment il
ne sera vraiment pas difficile d’exercer les fonctions de
général en chef; mais cela ne durera pas, car P'appari-
tion d’'un engin nouveau entrafne la lutte contre ’engin
semblable, et il y aura, pour assurer la maitrise de Dair,
des luttes devant lesquelles les luttes d’aujourd’hui pour
la maitrise de la mer ne seront que des jeux d’enfant.

Voici qui améne tout naturellement a parler du combat
de Paéroplane isolé. Il n’y a, pour en avoir une vision,
qu'a observer le combat des oiseaux de proie. Le faucon
par exemple poursuit un corbeau. Ce dernier fuit; dés
qu’il sent sa marche inférieure, il monte. Le faucon, qui
a déja manceuvré pour étre plus haut que lui, monte pa-
rallélement. Chacun monte en spirale et se hite. Fatale-
ment celui qui peut monter le plus haut sera vainqueur
de la lutte, car il peut porter des coups en restant a
I’abri. Cette loi est d’ailleurs générale & condition de
placer le zéro a la surface terrestre. C'est ainsi que dans
la querre de mines, celui qui peut le premier ouvrir une
yalerie au-dessous de 'adversaire est vainqueur; dans la
lutte des sous-marins aussi, celui qui pourra s’enfoncer
le plus bas triomphera de P'autre.

Pour revenir aux choses pacifiques, il faut se souvenir
aue seul le commerce enrichit les peuples, qu'il se fait
« travers les frontiéres, et que la mer est la frontiére

‘mmune de tous les pays maritimes. C’est pourquoi

+pire de la mer - ait la fortune successive de Tyr et
s w Vanie. . e Ia Yallande et de PAngleterre.
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