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Journal d’'une Etrangere

Une question sans importance

C’était Vinstant des cigares et da café. Mes
convives étaient de tres honne harnear, et mon
onde Serge, allongé dans le plus profond faa-
teuil da famoir, n’avait encore rien dit. J’ail
toujours un pea pear de mon onde Serge,
gaand il est resté longtemps sans rien dire.
Cela signifie qu’il réfléchit, et plus d’'une fois,
les réjlexions de ce vieux philosophe un pea
saavage ont scandalisé mes amis parisiens.
Alors, je me méfie.

La conversation s'était éparpillée, pendant
le déjeuner, sur toutes sortes de sujets. On
avait parlé politique un pea, on avait echangé
sur les demiéres « premieres » quelques opi-
nions sans méchanceté; on s’entretenait a pré-
sent, & propos d’exécutions récenles ou pro-
chaines, de la peine de mort; et la majorité de
mes convives semblait d’avis que cette vilaine
coutume est de celles qu’une nation civilisée
devrait bien, une fois pour toutes, abolir.

Mon mari commit I'imprudence de se
tourner brusquement vers notre vieux parent,
toujours muet, et de lui demander, en riant :

— Vous ne dites rien, mon onde.

L'onde Serge sourit, et négligemment :

— Les Parisiens, fit-il, me paraissent
attacher beaucoup d’'importance & une question
gui n'en a pas énormément, et compliquer &
plaisir une chose bien simple.

Y1l y a deux catégories de meurtriers: ily
a ceux qui, sans préméditation, dans une crise
de colére et dans un but de défense ou de ven-
geance personnelle, ont tué. Ceux-la, je les
ignore. C’est aux magistrats d’apprécier si le
dégat commis vaut une réparation, et ce que
cette réparation doit coater au meurtrier. Pri-
son, amende ou rien du tout, selon le cas. Je
m’en moque. Et puis, il y a ceux qui ont tué
avec préméditation, — pour voler, pour assou-
vir une passion malpropre; il y a ales assas-
sins ® Ceux-l4 encombrent inutilement une so-
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ciété et donnent le plus effroyable des exemples.
Il convient done: premiérement, de débarrasser
d'eux la société; deuxiémement, de venger leur
victime d’une fa”*on si éclatante et si définitive
gue la violence et la majesté du chatiment
puissent inspirer aux plus mauvais la peur,
I'horreur de suivre cet exemple-la.

» Or, il nya rien qu’un étre humain redoute
plus que la mort... Je supprime done ces gens-
la. Je les fais mourir. Et voil4 tout. »

Quelqu'un objecta timidement :

— La tendance des mceurs d'aujourd’hui
est cependant d'introduire dans Vapplication
des chatiments un peu plus d'humanité qu’au-
trefois... ?

— Cette tendance est facheuse, dit mon
onde, et de telles mceurs sont de mauvaises
mceurs. Il ne saurait étre question d'humanité
vis-a-vis de ceux dont Vexistence est un peéril
pour I'numanité elle~-méme. Ce qu'il faut, —
et rien ne compte en dehors de cela, — c’est
gu’une société soit protégée, et puisqu’on sait
gu’une certaine peur de tuer ne peut étre ins-
pirée aux hommes capables d’étre des assassins
que par I'horreur d’une peine irréparable, qui
est la mort, je pense que ce serait une niaiserie,
une folie, de supprimer cette peine-la...

Un malaise respectueux régnaitparmi mes
convives. Mon mari parla.

— Tout de mame, mon onde, dit-il, ily
a les irresponsables...

— Je te crois, mon garlén, fit gaiement
I'onde Serge, il n'y a méme que des irrespon-
sables. lis m’amusent, vos medecins légistes,
avec leur fagon de mesurer, comme on mesure
une hauteur d'étage ou une longueur de pan-
talén, la responsabilité des hommes. OU cela
commence-t-il et finit-il, une responsabilité?
On appelle « irresponsable », en justice, un
homme dont les manieres d’étre, la vie exté-
rieure ou l'état de santé attestent ou semblent
attester qu’il n’est pas maitre de sa conduite
tout a fait. Mais personne n’est maitre de sa
conduite tout & fait! Chacun de nous porie en
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lui et proméne dans la vie, sans en avoir cons-
cience, les ames et les tempéraments de plusieurs
millions d’ancétres qui lui ont transmis leur
vigueur ou leur debilité, leur forcé d’'ame ou
leur veulerie, leurs qualités d’esprit, leurs
défauts... Est-ce que vous vous figurez qu’en
ce moment je suis tout & fait responsable du
discours que je vous tiens ? Je raisonne... parce
gue mes ascendants m’ont transmis, en méme
temps qu’une prédisposition facheuse aux rhu-
matismes,une certainefaculté de raisonner que
j'ai pu développer par I'étude, mais dont le
principe ne m'appartient pas. Et puis aprés?
Est-ce une raison pour que la société, si je lui
fais du mal, n'ait pas le droit de se défendre?

Un convive interrompit :

— La peine de mort n’est pas qu'un cha-
timent; elle est le déshonneur le plus horrible
gui soit, et ne pensez-vous pas, monsieur, gue
ce soit une chose affreuse de déshonorer un
irresponsable ?

Mon onde Serge, toujours immobile au
fond de son fauteuil, fit un petit signe d’appro-
bation, de la main :

— FProus avez raison, monsieur. Il faut
mettre les gens qui nuisent hors d'état de
nuire;mais, — et justement parce quon n’est
jamais bien sur qu'ils soient responsables du
mal qu’ils font, — il est bien inutile de les
déshonorer pour cela.

» Vousparlez de « progrés », toujours. Eh!
bien, je trouve que le progrés, ici, devrait con-
sister a supprimer de Vapplication de la peine
de mort tout ce qui en fait quelque chose d’in-
famant et de malpropre : I'exhibition, le cou-
teau, les comptes rendus de presse. Une
exécution capitale, c’est de la chirurgie; c’est
une opeération faite a la société malade... Et
cela devrait s’accomplir a huis dos, — respec-
tueusement, dirai-je. On devrait extirper de la
sociéeté I'étre humain qui lapourrit, comme on
extirpe un cancer, — sans se demander si le
cancer est responsable... et sansqu’il en rejail-
lisse sur les organes voisins un déshonneur. Je
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vous rapete que ce point de vue est sans intéréi.
La seule chose qui importe au corps social, c’est
d’'étre sain et de se défendre.

Le plus jeune de mes invites ne put se
contenir. C’est un écrivain notoire du parti
radical; un protege de M. Clemenceau. Il pro-
non”a d'une voix vibrante :

— La société, monsieur, ne devrait pas
avoir le droit de tuer. Je vais plus loin :je dis
gu’elle ne I'a pas.

Mon onde Serge se redressa dans son

fauteuil. 1l regardait son interlocuteur d'un
air de compassion étonnée et attendrie, etildit:

— Monsieur, avez-vu vous passer dans la
rué, quelquefois, des jeunes gens vétus d’une
fagon particuliére; qui ont, en France, des
pantalons rouges, ou bleus; qui sont coif/és
de Kkepis ou de casques, et qui portent une
haionnette ou un sabré au coté ?

« Ces jeunes gens s’appellent des soldats.
lis n'ont fait de mal a personne; ils sont gais;
ils ne demandent qu’'a vivre... Cependant la
société peut, si elle juge que cela est utile &
son prestige ou & sa sécurité, les contraindre a
mourir. Elle peut, sans méme leur en donner
la raison ni s’en excuser le fnoins du monde,
les envoyer loin de lapatrie, lespousser contre
d'autres jeunes hommes qu’elle appelle provi-
soirement ses ennemis et qui seront peut-étre,
dans vingt ans, ses amis lesplus intimes. Elle
peut les obliger a mettre a mort ces hommes-
la, et & recevoir d'eux des coups mortels. Et
cela doii étre. Et il est excellent que cela soit;
et nous reconnaissons tous qu’une patrie ne
peut vivre et garder quelque crédit aux yeux
du monde qu’'a ceprix. ybus en convenez?

— Certes... fit le jeune homme. Mais...

— Alors, mon ami, vous voyez bien que la
société a le droit de tuer. Et vous devez recon-
naitre qu’il serait extraordinairement comique
gu’'ayant ce droit-l4 vis-a-vis des honnétes
gens, elle ne cessat d'en étre armée que vis-a-
vis des assassins...

Unsilence profond régnait dans lefumoir.
Mon mari tordait nerveusement sa moustache,
et mes convives avaient l'air furieux. A I'avenir,
je n’inviterai mon onde Serge a déjeuner que
guand nous serons seuls.
SONIA.

Notre encartage dans le Figaro-Noél

Nos abonnés et acheteurs au numéro ont
trouvé dans le fascicule de Noel, cutre les belles
reproductions annoncées sur la couverture, une
lithographie en couleurs de Sem, représentant un
écrivain ou un artiste célebre.

Le meilleur accueil a été fait a ces jolies
planches tirées du nouvel 4lbum de Sem : Célé-
brités Coniemporaines et Bénédictine.

Rappelons que I'album réunit les silhouettes
bien connues de Brasseur, Massenet, Santos-
Dumont, Coquelin, Doyen, Claretie, Rochefort, Sem
lui-méme, etc.; chaqué planche est accompagnée
d’'une pensée autographe en I'honneur de « la
grande liqueur fran?aise ».

Les personnes qui désireraient posséder l'al-
bum complet n'ont qu'a s’'adresser & Paris, 76,bou-
levard Haussmann, & la Salle des dépéches ouverte
librement au public dans I'agence de la Bénédictine.

Pour recevoir I'album par envoi postal recom-
mandé, il suffit d'envoyer son adresse a la Société
Bénédictine, a Fécamp (Seine-Inférieure): joindre
0 fr. 50 en timbres pour tous frais.

Les Ajgaires

C’est en vain que I'on a mis dans la bouche
de M. Clemenceau des déclarations sensation-
nelles au sujet de la certitude de la guerre pour le
printemps. Le fait a été démenti le jour méme de
la maniére la plus catégorique.

Qu’il n'y ait plus de nuages dans le ciel, il
serait pourtant d'un optimisme exagéré de le sou-
tenir. La question des Balkans est moins brulante
gu’il y a quelques semaines ; mais il existe encore
des malentendus entre I’Autriche et la Russie, que
I'on espére cependant voir étre pacifiquement
solutionnés, & Il'avantage reciprogue des deux
puissances.

Ainsilafidte générale des séances qui viennent
se succéder a la Bourse de Paris est le calme. Cela
a été la caractéristique, en particulier, du marché
des Fonds d'Etat. Notre Rente Frangaise n’a pas
beaucoup varié ; le 3 OjO a fini & 96.70. Peu de
négociations sur le Consolidé Anglais, qui n'a pas
trop souffert au point de vue des cours de la dimi-
nution de 101.482.000 livres sterling, présentée par
le commerce de la Grande-Bretagne pour 1908 sur
le chiffre de 1907, ni de [I'élévation du taux de
I’escompte.

Comme de juste, les Fonds Russes ont été
d’autant plus actifs et mieux tenus que les circon-
stances dans lesquelles s’effectueront le nouvel
emprunt, se sont précisées.

Quant aux Fonds Argentins, la nouvelle du
mauvais accueil fait par M. Caillaux, au récent
emprunt présenté par la Banque Baring, les a fait
rétrograder légérement.

Etablissements de crédit. — La Banque de
France est cotée dans les environs de 4.250.

L’action du Crédit Foncier a bénéficié du
succés sans précédent obtenu par I'émission des
nouvelles obligations fonciéres 30,0 & lots, émis-
sion qui a été couverte plus de quatorze fois. Aussi
est-elle tres ferme & 726 francs.

Méme fermeté pour le Comptoir National
d’Escompte, la Société Générale dont les der-
niéres émissions ont été tres bien accueillies par le
public, le Crédit Lyonnais, et surtout la Banque
de Paris et des Pays-Bas.

Le Crédit Mobilier se négocie a 106 et
107 francs. Il doit participer prochainement, de
concert avec la Banque Frangaise pour le Com-
merce et VIndustrie a I'’émission d'un emprunt
5 0/0 or'de 40 millions pour le compte et avec la
garantie du gouvemement fédéral brésilien qui
en destine le montant aux travaux d’agrandisse-
ment du port de Pernambuco.

Parmi les établissements de crédit étrangers,
citons la Banque Ottomane qui s’avance & 709, et
le Crédit Foncier Egyptien, dont le cours est par-
ticuliérement ferme & 708, par suite de la valeur
qgue reprend de plus en plus la propriété fonciére
en Egypte. Des opérations immobiliéres de haute
envergure s'y poursuivent chaqué jour avec un
succés complet.

Cheminsdefer et Tramways. — Les recettes
des six grands réseaux se sont élevées du 1" jan-
vier au 22 décembre 1908 & 1,593.803.000 fr. contre
1.566.816.000 fr. en 1907, soit une différence de

26.987.000 fr. en faveur des résultats de 1908. Ce

chiffre explique la tendance plutdét bonne de ces
titres de trois d'entre eux. On trouve le Nord a
1.765, le Lyon & 1.765, VOrléans & 1.412. Seuls, le
Midi et I'Es/ sont indécis, le premier & 1.147, le
deuxiéme a 932.

Quant a VOuest, il se tient aux environs de
939. L'assemblée générale des actionnaires va
avoir lieu tres prochainement; le conseil d'admi-
nistration leur soumettra les mesures qu’il compte
prendre a la suite de la possession du réseau par
I'Etat.

En ce qui concerne I'étranger, grande indéci-
sion parmi les Chemins de fer Espagnols, malgré
le fléchissement du change au-dessous de 11 1/4 7.

Les Messageries Maritimes sont toujours
lourdes a 150. Cette société vient de proposer au
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gouvemement ottoman d’organiser une compagnie
spéciale pour des Services réguliers sur tout le
littoral de la Turquie.

Le bruit que I'on avait fait courir, au sujet de
'augmentation de la redevance payée par les
Phosphates de Gafsa, ayant été démenti, I’action
cote 3.798.

Fermeté du Figaro qui s’échange aux envi-
rons de 500 francs,

Trés bonne tenue des valeiirs métallurgiques
pour lesquelles I'année debute sous des auspices
trés favorables : nombreuses commandes de loco-
motives, de wagons de marchandises, et surtout
ordres continus de la marine de guerre frangaise
et des marines étrangéres. A signaler parmi les
valeurs les plus favorisées, les Aciéries de France,
les Aciéries de la Marine, les Hauts-Fourneaux
d’Anzin, Chéatillon-Commentry, le Creusot.

On aurait pu penser que l'approche de I'cm-
prunt russe aurait influencé quelque peu le com-
partiment des valeurs industrielles russes. Il n’en
a rien été. Seule, la Briansk a manifesté une petite
velléité de reprise a 273.

Valeurs miniéres. — Les cours du cuivre
ayant manifesté une certaine lourdeur, le Rio a
retrogradé de 1.898 pour rester dans les environs
de 1.860. Le Boléo s’est alourdi égalenient. Si les
valeurs industrielles russes ont été calmes, il n’en
a pas été de méme des charbonnages russes qui
ont eu un marché caractérisé par une reprise
géneérale.

Quant & celui des mines d’or, il s’est montré
plus hésitant, mais il n’en conserve pas moins son
avance précédente. Le rendement du mois de
décembre a marqué une augmentation de
46.272 onces sur le mois précédent.

Valeurs d’assurances. — La fermeté domine
toujours dans les divcrs groupes des valeurs d’as-
surances, les négociations sont suivies quoigiie
manquant un peu d’ampleur en raison du petit
nombre de titres disponibles. Dans le groupe
Incendie les résultats satisfaisants de I'exercice
1908 influencent favorablement les cours.

La Genérale reste demandée au-dessous de
4.900.

Le Phénix est inactif a 3.100.

L'Union est demandée a 2.800.

Le Soleil franchit 3.000.

L'Urbaine a preneur & 1.925.

L 'Aigle fait 3.950.

La Paternelle demandée & 3.050.

L 'Abeille est stable & 2.050.

Assurances contre les accidents. — Les
négociations sont un peu espacées dans l'attente du
détail des résultats industrieis de I'’exercice 1908
qui ne seront connus que dans trois mois environ.
Les quelques vagues renseignements d’ensemble
que nous possédons déja permettent un certain
optimisme ; il n'est pas douteux en tous cas, que
I'exercice écoulé est meilleur que le précédent.

Nous apprenons que les Compagnies anglaises
d’assurances contre les accidents sont décidees &
élever de 10 4 25 0/0, selon la nature des risques,
le taux des primes d’assurances contre les acci-
dents du travail et ce a partir de janvier 1909. Nos
Compagnies fran™aises feront bien d’étudier un
projet analogue que nous réclamons depuis plu-
sieurs années ; cette année encore l’assurance des
accidents du travail a donné de mauvais résultats.
Il est grand temps d’y obvier et le seul moyen
efficace est I'augmentation des tarifs.

La Préservatrice se tient entre 3.150 et 3.200.
Elle détache un acompte de 40 fr. des le 5 cou-
rant.

Le Soleil reste & 525.

L 'Urbaine-Seine est demandée & 525 et 530.

Le Patrimoine se réaliserait assez facilement
a 80 ou 85 francs.

L 'Abeille reste demandée a 770.

La Providence garde le cours de 800.

La Prévoyance s’obtiendrait au-dessus de
3.000.

La Concorde est demandée.

ALFRED DUPUY
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Théatres

La mort absurde a pris Constant Coquelin au

moment o0 il allait creer ce Chantecler, qu'il
semblad seul pouvoir jouer. Les circonstances
rendent plus émouvantes encore la disparition de
cet admirable artiste, a qui, faute de place, je dois
adresser un adleu trop bref.
N M. Saint-Georges de Bouhélier est, pourrait-
on dire, un type dans le genre d’'Orphée, Il n’est
pas seulement poete, il est mage, apotre, prophéte.
La nature s’animait aux accents d'Orphée : le
naturisme est né aux accents de M. de Bouhélier,
gtii a d'ailleurs du talent et mérite lI'estime et la
sympathie que Ton doit aux esprits nobles, épris
de sublimes pensées et de hauts reves.

Est-ce & cause de cette vague parente qu'aprés
une reprise d'Orphée & rOpéra-Comique, reprise
qui nous a donné l'occasion d’applaudir vivement
les débuts de M™ Alice Raveau, I'Odéon a joué la
Trai”™édieRoyale de M. Saint-Georges de Bouhélier ?
En tout cas, les brutes sanguinaires que met en
scéne ce drame ne le cédent en rien aux ménades
de I'antique Helias.

Le vieux roi Edgard et sa filie, la princesse
Irene, traques parle peuple furieux, en un jour de
révohition, seréfugient chezle « bistro » Polydore.
lis y seraient, non pas confortablement, mais en
sureté, si, révoltd d'entendre débiter, par un ex-
marmiton des cuisinesroyales, d’infames calomnies
sur son compte et sur celui de sa filie, le vieux roi
ne crachait son nom & la face du calomniateur, en
le souffletant d’'une poignée de piéces d’or. On
I'attachea un pilier (un pilier de cabaret), nouveau
poteau de torture, et tandis qu'on I'outrage abomi-
nablement, le susdit ex-marmiton entrame la mal-
heureuse lIrene, Li viole, puis I'étrangle.

Edgard devient fou ; que pouvait-il lui arriver
de mieux ? C'est en vain que les délégués du tri-
bunal révolutionnaire déplorent les épouvantables
excés de la populace. Il est trop tard.

Cette ceuvre lugubre, souvent émouvante, a
eu pour excellents interpretes M™* Barjac et Faber,
MM. DesjarJias, Bernard, Desfontaines, Vargas et
Joubé.

Elle était suivie de deux actes idyllico-drama-
tigues de M. Alexandre Arnoux : La mort de Pan.
Vous devinez qu'il s’agit d’opposer le christia-
nisme naissant au paganismo expirant. Le Dieu
nouveau et le Dieu ancien se disputen! deux
fiancés : Ignace et Priscilla. Contrairement & ce
gu’on pourrait croire, c’est cette derniére qui suc-
combe a Pan, incarnation des voluptés charnelles.
Fi done, & Priscilla! Ignace, aidé des bergers du
village, se venge en tuant Pan & coups de fourche.
Ce dernier, avant d’expirer, a le temps de retracer
éloquemment I'histoire de la terre, des dieux et
des hommes.

M™ Taillade, MM. Denis d'Inés, Rollan, Bac-
gué, ont bien joué cette petitepiéce.

Le théatre des Arts a continué ses révélations
de piéces étrangéres avec Les Lettres brulées,
comedie de M. Gniaditch, adaptée par M. Biens-
tock, et La Toiir du Silence, de M. Collijn. Ces
piéces, dont la premiére est russe et la seconde
suédoise, n‘ont été goutées qu’'avec des réserves.
Sans doute, la traduction leur a fait perdre une
grande partie de leur valeur, chose trop fréguente.
La Toar du Silence met en scéne la reine Sémi-
ramis, éprise du guerrier Stratés, que les prétres
tuent impitoyablement. Ce drame antique, qui a
aussi des intentions philosophiques, a été joué
noblement par M™*Sergine et M. de Max. Dans la
comedie de M. Gniéditch, on a applaudi, avec un
peu d’étonnement, M" Léa Siria, une artiste au
jeu véhement et nerveux.

Monna Vanna. le drame lyrique de M. Mau-
rice Maeterlinck, musique de M. Henry Février,
nous fait passer du siécle de Sémiramis au xv de
notre ére, et de linde a Pise. Cette ville, assiégée
par les Florentins, que commande Prinzivalle, et
en proie a la famine, sera épargnée par le vain-
gueur si la belle Monna Vanna, la femme aimée
de Guido Colonna, le maitre de Pise, vient seule.

une nuit, vétue uniquement d’'un mantean, le re-
trouver sous sa tente. L'infortunée se sacrifie, sans
dommage pour sa vertu, car Prinzivalle la res-
pecte.En suite de quoi, elles’éprend de ce guerrier
chevaleresque, le sauve de la jalousie injuste ct
féroce de Guido, et s’enfuit avec lui vers I'amour™
vers le réve, vers l'apothéose finale.

Cette ceuvre, bien subtile pour I'Opéra, a paru
s'étre prétée assez malaisément & lI'effort du com-
positeur. On a eu un peu lI'impression que ce der-
nier n'avait pu donner toute sa mesure (chose
facheuse pour un musicien). Cependant, la musiqixe
est expressive et élégante. Elle fait honneur a
M. Février, un des meilleurs parmi nos jeunes
compositeurs. On a remarqué surtout, au 2' acte,
la grande scéne ol le duo de Monna et de Prinzi-
valle, avec ses délicieux effets de tendresse, s’op-
pose au tumulte lointain de Pise délivrée. Et aussi
le retour triomphal de Monna Vanna dans la
ville.

Les interprétes ont contribué vaillamment au
succes de cette ceuvre. M"*Bréval, dont on connait
la valeur, a creé de fa90n remarquable le role de
I'néroine. M. Marcoux a été un excellent Guido ;
M. Muratore un admirable Prinzivalle ; M. Delmas
a été, comme d’habitude, digne de tous les
éloges.

Quant & M. Maeterlinck, on sait qu’il avail
demandé a la justice d’interdire la représentation
de Monna Vanna sous sa nouvelle forme, Débouté,
il a affecté de se désintéresser des événements.

Décidément, les temps sont changés depuis
Racine et Moliére, dont a récemment fété I'anni-
versaire avec divers « a-propos » : pour l'auteur
d'Iphigénie, la Champmeslé au Camp, du poete
Maurice Olivaint, et pour I'auteur du Misanthrope,
le Jardin de Moliére, de M. Antoine Yvan (Comé-
die-Frangaisejet Moliére etsa Femme,de M.Mau-
rice Pottecher (Odéon). Ce demier théatre donnait
en méme temps Tartufo, avec un curieux essai
de mise en scéne et une intéressante comédie en
un acte, en vers, Laurent, de MM. Henry Céard et
J.-L. Croze, qui est en quelque sorte une suite de
Tartufo.

HENRI ALLORGE.

La Mode au Théatre

Le succés, ou méme l'insuccés aidant, les
grands théatres nous ont laissé quelques loisirs,
depuis un mois. Ce n’est ni la reprise de Raffles au
Théatre-Réjane, ni la Filie des Rabenstein au
théatre Sarah-Bernhardt, qui peuvent fournir une
matiére ahondante & cette chronique. Et, bien que
I'exquise Cerny ait joué la Parisienne avec tout ce
gu’'on attendait d'elle — y compris bien entendu
des robes et des chapeaux qu’edt signés Henry
Becque,— c’est vers les petits théatres que je vous
entrainerai aujourd’hui.

On a abusé pour eux du mot de bonbonniére.
Ce mot est un peu fade pour désigner des endroits
ol le piment est cultivé, j'ose le dire, sur une vaste
échelle. Nos petits théatres des boulevards et
d’ailleurs (mettens d’entre deux boulevards) sont
plutét des écrins, des écrins a deux comparti ments,
dont I'un s’appelle la salle et l'autre la scéne.
Ampie moisson, des deuxcotés, de graceingénieuse
et de savante originalite.

J'ai presque envie de m’en tefiir aux chapeaux,
tant ils sont variés, nombreux, — et tant on me dis-
pute ici la place. Ils nous laissent un peu indécises
pour le présent, et ils ne nous apprennent vraiment
pas grand’chose pour l'avenir. Mais comment le
leur reprocher!

Aux Capucines, M™ de Raizy, dont la distinc-
tion ferait passer les inventions les plus auda-
cieuses, montre des coiffures dont I'ingéniosité
demeure sage, un turban de velours bronze, un
cabriolet de paille noire orné de liberty et d’'une
plume. Il n’y a qu'un certain chapean en liberty
coulissé vert amande, gami de deux aigrettes
noires, qui ra’ait paru un peu belliqueux.

Trés paisible aussi, et d’'un diagnostic tout a
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fait rassurant dans le Médecin du Cceur, le turban
de velours noir, accoté d’'une tete de zibeline, que
porte & ravir M"™ Diane Hamond. On est plus hardi
a la Comédie Royale, ou M™ Alice Bonheur ne
quitte un turban de tulle d’or orné d’aigrettes, que
pour arborer un merveilleux chapean directoire en
paille grise, que fleurit parmi un heureux arrange-
ment de ruban gris, un bouquet de roses de mous-
seline. Une symphonie de Massenet avec itn peu
de Raynaldo Hahn!

Aux Nouveautes, on se déshabille tellement
gu’'on n'a guére le temps d’examiner les toilettes.
Notée pourtant la cloche de jais a fond de tulle
trés mousseux, avec aigrette noire, portée par la
joyeuse M"™ Caumont.

Le succés de 4 fois 7, 28 aux Bouffes, me per-
met de remettre au mois prochain le détail des
trés jolies toilettes de MM Leriche et de M™ Cla-
rens. Ce sera encore de la grande actualité. Et
laissant la brumes et verglas, filons vers l'or et
I’azur de Monte-Cario.

La saison musicale ne fait que cominencer a
I’heure ol j’écris, mais nous avons eu une saison
de comédie infiniment brillante aussi, et cela nous
a permis de voir nos grandes actrices parisiennes

\<

CONCERT D'APRES-MIDI
Robe de marquisette Slacée bleu et or rebrodée de fleurs des champs
Signée LAFERRIERE (Cl. Félix)

en robes printaniéres, non plus de ce style printa-
nier un peu improvisé dont on se contente pour
les piéces qu'on joue & Paris en décembre, mais
d'un style printanier définitif.

Par exemple, ce ravissant modéle de Lafer-
riére que j'ai tenu a reproduire, car il va rester, je
crois, le type de nos robes de visites de demain.
La robe est en marquisette glacée bleu et or, avec
étole et effet de corsage a bretelles rebrodées de
fleurs des champs dans des tons de vieilles tapis-
series : délicieux cadre pour I'empiécement de den-
telle écrue & clair et les manches pareillement
ajourees. La jupe se drape le plus éléegamment du
monde en formant d’un coté une sorte de tunique
d’ol s’échappe I'ampleur, en plis trés souples. —
Et c’est ainsi que nos robes peu a peu se dégagent
du « collant » pour s’étoffer davantage. Attein-
dront-elles, sans coup férir, les dix ou douze métres
de tour dont on nous menace ? C'est peu probable.
Nous aimons les transitions, et pour nous faire
accepter une silhouette nouvelle, la mode doit tout
doucement nous seéduire sans nous bouleverser.
Ici Laferriére I'a guidée avec une grande habileté
dans son évolution, et c’est toute la Science de
I'ame féminine qui le caractérise. — Vous savez
gu'il habille ainsi & miracle la plupart de nos
artistes les plus réputées, les plus jolies. Autant de
triomphes qui en font notre couturier de prédilec-
tion.

LADREN CE DE LAPRADE,
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La Mode

Dix-huit degrés, un soleil qui caresse, des par-
fums qui grisent, des fleurs, et des fleurs, et les
femmes les plusbelles, et le luxe le plus raffiné... 1l
iaut vivre ici, entre les Alpes augustas et les Mau-

POUR L’APRES-MIDI
Robe-Echarpe de tussor rose, incrustée de broderie ton sur ton

(echarpe flottante) cre'ée par ZIMMERMANN (Cl. Félix)
res farouches, pour savoir tout ce qu’il y a de
surhumain dans le bonheur de vivre. De mémoire
deVieux Major, on n’a vu sur la Cote d’Azur une
pareille continuité de beaux jours et d’'adorables
soirs. Pas une goutte d'eau depuis Noel! L’horti-
culture gémit, mais que nous importe, pourvu que
demain le ciel abrite sous la méme tendresse nos
promenades, nos fétes ou notre réverie !

Si le bonheur de vivre est chose surhumaine,
que dire de la forcé qu’il va me ialloir pour m'y
arracher ! Pourtant, me voici fidéle au rendez-vous
mensuel, avec un programme chargé, si chargé
gue vite il faut oublier tout le reste pour ne plus
songerqu'aux floraisons miraculeuses de la mode
et de I'élégance, moissonnées ces jours-ci un peu
partout de Cannes a Menton, mais surtout dans les
deux centres ou la vie est particuliérement intense,
Nice et Monte-Cario.

Pour les courses, les regates ou le casino, dans
les restaurants chics, c’est une orgie de robesclaires,
ol dominent tour & tour les coloris en vogue, le
bleu lin, I'abricot el le rose dans tous les tons. Les
manches sont longues et plates, — la taille s’al-
longe sensiblement, et les jupes, qui auraient une

tendance & s’écourter, affichent un rien d’am-
pleur. Ne vont-elles pas jusqu’a comporter, der-

riére, quelques fronces!C’esttoute une révolution...

Une heure. Chez Ciro's. Sensationnelle entrée
de deux ctrangéres du clan le plus aristocra-
tique. La premiére, délicieusement habillée d’une
« princesse » de drap blond toute brodée, —
en bolero au long mouvement d’étole, — d’'une
broderie de drap découpé surfondde dentelle. Cette
« princesse » aux trois quarts dissimulée sous un
vétement tres assorti, a pans arrondis, s'ouvrant
derriére sur la traine de la jupe, etsimplement cra-
vaté de liberty noir.

Sa compagne, d’'une indiscutable élégance,
portait & ravir une robe de drap rose : jupe courte
avec plis d’ol s’échappe I'ampleur, et garniture de
dentelle bise d’une disposition fort originale.Méme
dentelle au corsage, sans manches, monté comme
une légére cuirasse sur de simples épaulettes,
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dégageant les manches et I'empiécement d’une
légére blouse de tulle blanc. Cette blouse toute
facile a changer, a varier a volonté.

Voila qui est adorablement pratique et je ne
m’étonne pas de retrouver une si jolie idée dans
une foule d’autres modeles plus seyants les uns
gue les autres. Je me hate d’ajouter, — c’est de
toute justice, — que nous ladevons & M™ Zimnier-
mann, qui excelle dans ces trouvailles heureuses.

Elle fait mieux que de comprendre I'élégance
— et quelle élégance ! — la plus parisienne, la plus
raffinée de toutes, mais elle l'adapte encore a
nos petites préférences, & nos petites commodités
personnelles. C'est I'idéal!

Et la mode! Avec quelle souplesse d’esprit et
de talent elle la pressent, elle la devanee, elle la
crée! Et de telles créations s’en vont de par le
monde, non sans faire, — c’est bien naturel, n’est-
ce pas ?— quelques jaloux et quelque bruit....

Ainsi est née, aprés la robe-manteau qui avait
fait la joie de notre hiver, la robe-écharpe qui nous
charme ce printemps! Robe a transformaron;
notre incessant besoin de nouveauté, de change-
ment se trouve done satisfait. Du tussor rose, tout
simplement, orné d'une incrustation de broderie
ton sur ton. La ligne des épaules est gracieusement
dessinée par un col souple pendant que deux longs
pans de ceinture flottent derriére sur la jupe. Ces
pans se relévent & volonté pour se nouerdevant en
fichd, comme le plus délicieux, le plus léger des
vétements d’été. Et ceci sans nuire a la ligne gené-
rale de la toilette, la jupe restant trés gracieuse-
ment froncée et retenue par une attache de passe-
menterie.

Avec la robe-écharpe, nous pourrons braver
les fraicheurs qui s'attardent et ne pas apparaitre
« en taille » trop prématurément. Ce sont la de
graves soucis. M™ Zimmermann les a supprimés
en vraie magicienne.

Mais revenons & Nice ol la période des courses
agite toutes les élégances. Je puise au hasard, tant
les tentations sont grandes. Vous dirai-je le charme
de cette robe de promenade en satin de laine
« jonquille », a la coupe fort ingénieuse, ou de cette
toilette de courses en cachemire de soie rouge pon-
ceau garnie de motifs en passementerie de méme
teinte, dontl’éclatest adouci par le voisinage d'une
autre robe vert réséda agrémentée de broderie
métallisée or et argent dans le style moyennageux ?

Mais je dois me borner, hélas ! car une derniére
toilette sollicite mon attention ; celle-ci pour le soir:
fourreau de liberty bleu aux reflets de lapis-lazuli,
toute recouverte d’'une tunique d'argent alourdie
de broderie d’argent parsemée de gros cabochons
translucides d’un délicieux ton bleu pali. Cette
petite merveille signée de Laferriére

Si les robes affectent encore quelques timi-
dités, les chapeaux par contre, s'épanouissent avec
toutesles audaces, dans les formes les plus étranges,
les tons les plus clairs, les garnitures les plus fleu-
ries ! La paille s'impose, méme & Paris, malgré les
maussaderies d'un ciel hivemal. A Nice, c’est
charmant, d’autant que ces pailles, fines et souples,
se couvrent de fleurs plus jolies que nature. Sur
des formes trés grandes, — mais oui, on revient
aux grands chapeaux! — c’est une floraison de
roses, roses de soie mélangées a des roses de mous-
seline, en bouquets oU tous les tons de bleu, de
jaune, de mauve et de rose s’harmonisent. Les
fleurs des champs se groupent aussi par petites
touffes : bleuets géants, marguerites et boutons
d’or; les cerises et les mures sauvages s'attachent
en guirlandes ou se piquent, ici et la, par paquets.
C’est d’'une adorable simplicité.

Comme genre, c'est la « cloche » qui domine,
si grande que les plus folies ondulations s’y per-
dent et que la téte elle-méme, pour peu qu'elle soit
mignonne, menace de disparaitre...

« Croquées » de coté ces cloches forment
« cabriolet ». En voici une, en paille cotelée vert
feuillage, ronde comme un casque dont le bord
serait fleuri de petites roses anciennes retenues sur
le coté par un nceud papillon.

Dans les formes de style, de bien jolies choses
ont été ressuscitées: « cabriolets » hauts derriére.
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emboitant la nuque, avec calotte arrondie, et passe
dégageant la figure, en auréole, un peu a la faSn
« Miss Helyett ».

Ces cabriolets se garnissent le plus simplement
du monde, d'une touffe de fleurs, d’'une plume,
avec torsade de tulle ou de ruban se prolongeant
en longues brides gii’on dispose avec une pointe de
fantaisie personnelle, soit qu’on les noue trés haut,
prés de l'oreille, a pans flottants, soit qu’on les
attache sur I'épaule.

Les plumes sont encore souveraines dans cet
ordre d’'idées, comme les aigrettes qui restent l'or-
nement favori de quelques chapeaux. Mais leur
importance décroit; ce luxe qui atteignait a la folie
va s'affaiblissant; et c’est a croire qu'un peu de
raison s’est enfin glissée dans la mode.

« Que voulez-vous, me disait ces jours der-
niers « un » de nos « modistes » les plus réputés,
nos clientes changent de chapeau presque chaqué
jour et elles ne consentaient plus a les payer six
cents franes ! » Voila qui est rassurant pour le
repos des maris et I’équilibre des budgets.

Le succés des brides a ramené celui du ruban
et il me faixt avouer que Saint-Etienne s’est distin-
gué par de fort aimables compositions : nous lui
devons entr'autres des rubans « double face » avec
oppositions de teintes trés réussies : bleu doublé
de blanc ou de gris argent — « prunelle » doublé
de vieux bleu — les deux teintes apparaissent tour
a tour dans le jeu des torsades ou le joli mouve-
ment des brides flottantes.

S’envolent encore vers les pays privilégiés du
soleil de délicieux chapeaux lingerie : C’est mieux
gue le printemps, c’'est I'été lui-méme qui nous
semble en avance d’'une demi-année. Vrais cabrio-
lets pour la plupart. les uns sont en broderie
blanche ornés de volants de méme broderie et
d’énormes bouquets de fleurs des champs ; les
autres sont en lindn coulissé avec ruchés de
Valenciennes et ruban de deux tons.

De la lingerie encore avec tout le raffinement
de ses blancheurs et de ses légéretés, pour de
grands capuchons ; sortie du soir — sortie de
théatre, — réminiscence de ceux qui firent notre
joie cette hiver. Lindn, dentelle et ruban, mais peu

Robe-écharpe de tussor rose incrustée de broderie ton sur ton
(écharpe nouée en fich() créée par ZIMMERMANN (CI. Félix)

de fleurs. — Et il me semble signer déja une ehro-
nique datée de Trouville ou de Biarritz.... N'anti-
cipons pas trop, la mode nous vieillit trop vite i

LAURENCE DE LAPRADE. -
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V Z"™s /reres Joseph et Etienne de Montgolfier

Dessin de Delaunay. d'aprés le bas-relief de Houdoii

Conqgueéte

Dans le discours qu'il pronon9a en octobre dernier, a

I'issue d’un banquet qu’on lui offrait pour célébrer ses
conquétes scientifiqgues et ses exploits aériens, Wilbur Wright
disait, je m’en souviens, ceci
— « Je pense que Tambition de voler & la fa9on des oiseaux
vint aux premiers hommes lorsqu’en détresse au milieu des
foréts inextricables ou parrai les plaines embroussaillées, ils
Svirent au-
dessus d’eux
s'ébattre par
le chemin in-
fini des airs,
les oiseaux,
petits ou
grands, libres
et maitres de
I’'espace. »
Wright
avait raison.
puisque de
tout temps,
la légende et
r histoire
I'enseignent ,
rhomme sau-
vage ou civi-
lisé réva de
conquérir le
domaine des
airs. L’ambi-
tion lui pa-
raissait d’ail-
leurs si dé-
mesuree,que,
la consideé-
rant comme la supréme conquéte, il fit de I'espace le pays
de ses divinités, dieux et déesses, magiciens et fées, diables et
anges. Aller par la route mystérieuse et silencieuse des

Premiere expérience de M.ontgolfier a Annonay
(Le S jiiin 1783)

Par FRANTZ-REICHEL

airs, dans la nuit bleue ou dans le jour éclatant, fut pour lui,
naif et lourdement attaché au sol, I'attribut divin et féerique,
I'insigne supérieur de la puissance des divinités qu'il créa
pour s’expliquer le secret des choses.

Aussi loin que I'on remonte dans I'histoire des premiers
hommes, il en fut ainsi. C’est pourquoi nulle conquéte
humaine ne posséde un si vaste et si émouvant passé. Aujour-
d’huiquel’air
estdéfinitive-
ment asservi,
que I'homme
triomphant a
la certitude
de pouvoir
naviguer au
gré de sa vo-
lonté, contre
vents et tour-
billons, par
I’éthergris ou
bleu, il con-
vient de ren- s
dre hommage
aux précur- n
seurs qui, a ) le
travers plus
de vingt sié- 1
clesd’espoirs,
d 'ambitions,
de découver-
tes, de triom-

phes, de dé-
ceptions aussi
et de souf- Expérience de Fersai7/es
(Le 19 seplembre 1783)
frances phy-
siques et morales, hélas! collaborérent & la victoire
définitive, enfin remportée dans un siécle qu’elle illus-

trera a jamais, le vingtiéme, ainsi que l'avait étonnamment
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prédit le clairvoyant et spirituel Robida, dont le crayon et la
plume ont eu, dans leurs fantaisies, de prodigieuses intuitions
scientifiques.
Si ahondante que fut la collaboration & I'idée aérienne
depuis I'époque my-
thologique d’lcare
— et en mention-
nant Archytas, le
mathématicien; Cu-
lefat, le magicien des
lies Carolines ; Jean-
Baptiste Dante qui
se cassa la cuisse
dans un malheureux
essaidevol; le moine
Olivier de Malmes-
bury qui se brisa les
deux jambes dans
une tentative aussi
peu réussie que la
précédente ; Léo-
nard de Vinci qui
eut de merveilleuses
visions de l'aviation;
Fauste Veranzio qui
constriiisit le pre-
mier parachute; Cy-

LA CONQUETE DE L'AIR

cet ancétre en Allemagne d’'abord, en France ensuite.
Joseph de Montgolfier naquit 4 Vidalon-les-Annonay, le

26 aout 1740. Il eut une carriére scolaire peu brillante; d'un
caractére vif et primesautier, il se montra indiscipliné, rétif a
une éducation bien

ordonnée, s’entendit

mal avec [I'ortho-

graphe, se plut peu

aux lettres et ne se

sentit de gout que

pour les Sciences

physiques, chimi-

ques et naturelles,

auxquelles il sa-

donna tout & coup

avec une véritable

passion. Tellement

d’ailleurs qu’il se

retira dans un véri-

table erraitage, a

Saint - Etienne -en -

Forez, pour se li-

vrer, avec un mate-

riel de laboratoire,

a l'étude de la chi-

mie et a des expé-

riences qui devaient

M. i.i i'"Mtsi'ia rn Kk m dahdin dk \i- hiai-ii.i.on K\mnyi nnt di 1\i'ii;k.

rano de Bergerac T T DN, ,|. ridcil fir filtin ni. i rii.-,,l-.
qui, trés préoccupé e Dt nipl FASY L
de trouver un moyen
de voyager par les
airs, parait avoir été
le premier a envisager la possibilité de s’élever par la dila-
tation d'un gaz sous l'action de la chaleur; Bartholomeo
Louren”™o de Gusmao, un jésuite brésilien, qui s’intéressa a la
conquéte de l'air mais sut, surtout, intéresser le roi JeanV a
une invention qui jamais ne fut réalisée ; le marquis de
Bacqueville qui, dans une tentative de traversée de la Seine
a l'aide d’ailes de son invention,
vint se briser la cuisse sur un lavoir  -----m----
de blanchisseuses; et Blanchard enfin
qui fut a deux doigts, ou plus exac-
tement avingt livres du triomphe, —
si ahondante que fut, dis-je, la colla-
boration a l'idée aérienne, tous les
insuccés et tant d’insuccés avaient
fait, qu'en 1782, I'Académie des
Sciences proclamait solennellement
par I'intermédiaire de Lalande qu'’il
était désormais démontré comme
impossible qu’'un homme put s’éle-
ver ou meme se soutenir dans Vair,
et que cette impossihilité était aussi
certaine en frappant l'air que vou-
loir s’élever par la pesanteur spéci-
fique des corps vides d’air.

Ceci, Lalande le déclarait le
23 mars 1782. Or, le 5juin 1783, un
an aprés, Joseph de Montgolfier
infligeait & cette assertion un scien-
tifique démenti par une expérience
mémorable, véritable commence-
ment de la conquéte de l'air.

Joseph-Michel de Montgolfier,
gui devait inventer les ballons, était
le douziéme des seize enfants de

Expérience faite dans lesjardins de la maison Réveillon
(Le 19 octobre 1783)

Expérience faite & Lyon

AL M-Ip™- Vo A g .- .. avoir les p|us heu-
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/>/-:niKE.l .w //¢ei-nysK n:\s reux résultats. 1

inaugura alors la sé-
rie de ses décou-
vertes, dont les deux
plus sensationnelles furent le bleu Guimet, qui n’a rien & voir
ici, et la navigation aérienne qui, seule, doit nous occuper.

Marié en 1771 & sa cousine germaine, Thérése Filhol,
Joseph de Montgolfier avait fondé & Rives et &4 Voiron de nou-
velles papeteries, et c’est dans ces usines qu’il fit les recherches,
les observations et les essais qui devaient le conduire a Tin-

vention des ballons. Il avait débuté
par des essais de parachute, car
toutd’abord il avait été tenté, comme
ses devanciers, de réaliser la navi-
gation aérienne par des procédés
mécaniques ; il fit lui-méme des glis-
sades en parachute en se jetant dans
le vide du haut de son hotel de
Vidalon-les-Annonay.

C’est en observant la forniation
des nuages que Joseph de Montgol-
fier fut amené & sa découverte. Tel
est du moins ce qui semble ressortir
des rapports que firent sur la ques-
tion, le 13 décembre 1783, les aca-
démiciens Le Roy, Tillet, Brisson,

o < Cadet, Leroillier, Bossut, Desmarets
et Condorcet.

Chose curieuse, Joseph de
Montgolfier avait été, sur les indi-
cations de son frére Etienne, —
gu’'on a du reste associé a tort a ses
inventions, — sur le point de réali-
ser une découverte prodigieuse, tout
comme faillit le faire & la méme
époque un Anglais, Tibére Cavallo :
il s'agit du gonflement d’'un baildn
avec du gaz hydrogéne, quatorze

(En janvier 1784)

Raymond de Montgolfier et de Mar-

guerite Schelles. Les Montgolfier, on le sait, avaient fait
fortune dans l'industrie du papier, apprise en Palestine, —
au cours d’une croisade durant laquelle Jean de Montgolfier,
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fait prisonnier, fut emmené & Damas, — et introduite par

fois plus léger que l'air, Joseph de
Montgolfier eut bien le gaz, mais il n'eut pas I'enveloppe ; par
les pores du papier, I'hydrogéne, extrémement fluide, filait, et
les résultats espérés n’'ayant pas été obtenus, Montgolfier
abandonna la voie merveilleuse en se trompant sur la cause
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de son échec. C’est
alors que la montee
au ciel d’un volute
de fumée attira son
attention; ce spec*
tacle fut pour lui
une véritable révé-
lation. Il était alors
a Avignon ;de quel-
gues piéces d’'étoffe
assemblées, il cons-
titua un cube ; sous
rorifice qu’il a mé-
nagé il brale, sim-
plement, un tas
de papiers. Plat
d'abord, le cube se
gonfle, se gonfle,
remue tout & coup,
s'efforce et brus-
guement monte, seléve au plafond. Sa joie fut immense. Il y
avait de quoi. Il venait, en novembre 1782, d’inventer les
ballons et de s’'immortaliser.

Immédiatement, d’ailleurs, il communique cette joie et
son enthousiasme extrémes a son frére.

— Prépare promptement, lui écrit-il, des provisions de
taffetas, de cordages, « et
tu verras une des choses les
plusétonnantesdu monde! »

La concluante expé-
rience eut lieu & Annonay.
Chez un de leurs amis,
M, Bailloud, — il ne faut
négliger nulle précision, —
Joseph de Montgolfier a
fafonné un petit aérostat;
il le gonfle d’'une fumée pro-
duite par la combustién de
laine mélangée a de la paille
humide, dont il pensait
obtenir ainsi une fumée
douée de propriétés électri-
gues, car, détail curieux en
verité, c'est a I'électricité
qgu’il attribuait, lui, la mon-
tée des nuages dans lI'atmo-
sphére.

Ce premier baildn eut
une courte carriére ; il
s’élevad unefaible hauteur
et prit feu. Joseph de Mont-
golfier et son frére Etienne
en construisirent tout aussi-
tot un second. Plus vaste
gue le précédent, il cubait
20 métres. Sous la poussée
de l'air chaud, cette Mont-
golfier n“ 2 rompait ses
attaches, montait 4 300 meé-
tres de haut et dix minutes
aprés, refroidie, allait se
coucher sur des coteaux voi-
sins, au milieu de I'’émotion
des deux fréres et de la
stupéfaction etde I'admira-
tion de ceux qui furent les
rares mais enthousiastes té-
moins de I'événement.

Ces essais, les fréres Montgolfier les renouvelérent alors
frequemment ; ils goltaient une ivresse d’'inventeurs et un
plaisird enfants ace quiétait alors unsitroublant etsi extraordi-

Le marquis d'Arlandes
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naire spectacle. Et
bientot ils furent
sollicités de toutes
paris de tenter une
expérience  offi-
cielle et publique.

Elle eut lieu
le 5 juin 1783 de-
vant |’'assemblée
des Etats particu-
liers du Vivarais
réunis & Annonay.

Le baildn
construit pour la
circonstance avait
lio pieds de cir-
conférence et pe-
sait 500 livres. Son
gonflement fut ra-
pide, ilneduraque Pilatre de Rozier
guelques minutes et lorsque le signal de lacher les liens fut
donné et que l'aérostat, délivré, s’éleva dans les airs, une
émotion indescriptible s’empara de la foule. L’expérience fut
splendidement réussie. Le bailon monta, en effet, & 1.000 toises
d’altitude et fit un parcours de 7.200 pieds.

De l'expérience officielle et solennelle un procés-verbal
fut tout aussitot rédigé par
le contréleur général d’'Or-
messon et signé des députés
aux Etats de Vivarais. I
futenvoyé al’Académie des
Sciencesde Parisou il causa
une considérable sensation,
moins considérable pour-
tant que I’'émoi qui s’empara
de toutes les classes de la
société lorsque se répandit
la nouvelle et les détails du
merveilleux essai.

1. Jliili

Pariseutalorslafiévre;

il voulut étre & son tour té-

a moin d’événements aussiex-
traordinaires, et qui allaient
marqguer dans les annales de
I'Humanité. Sur l'interven-

el tion du comte de Breteulil,
« ' ministre,

I’Académie des
Sciences forma une com-
mission a qui elle donna
mission de faire venir les
fréeres Montgolfier. Mais

4 on perd du temps, le pu-
blic s'impatiente ; un jeune
savant, éléve de Buffon,
M.Faujas de Saint-Fond, se
met a la tete du mouvement,
ouvre une souscription, re-
met dix mille francs, entre
en rapports avec le physi-
cien Charles et les fréres
Robert qui, sur cette initia-

e tive, allaient les premiers

Ji JvitimrE~ ir appliquer utilement le gaz

Jao  Jardm Jt A Viufk, hydrogéne au gonflement
o d’'un aérostat.
tFiMjihirf JuMesikr (3 .

“MIL mr- Les circonstances
étaient favorables dune telle
tentative ries fréres Robert

venaient en effet d’'inventer la dissolution du caoutchouc,

vernisavec lequel on rendait les étoffes imperméables aux gaz.
En vingt-cing jours, un bailéon de soie vernie & la disso-
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lution de caoutchouc est construit; il est
suspendu dans la cour de la maison
gu’habitent, Place des Victoires.les fréres
Robert ; il mesure 12 pieds de dia-
métre. Pour le gonfler a I’hydrogéne, ce
fut toute une affaire. Dans un tonneau
auquel le bailon était relié, on mettait
de l'eau et de la limaille de fer, et sur
le mélange on versait de l'acide sulfu-
rique. Ce fut une opération longue, déli-
cate et compliquée, qui exigea 500 kilos
de fer, 250 kilos d’acide sulfurique,
prit quatre jours, au prix de dangers
divers, pour un gonflement insuffisant
donnant une forcé ascensionnelle de
9 Kkilos & peine.

Le 27 aolt le bailén fut conduit
tout gonflé de la place des Victoires au
Champ-de-Mars d’ol se devait faire le
lacher. Il eut lieu devant une foule im-
mense, venue & pied, a cheval et en car-
rosses et qui couvrait le Champ-de-Mars,
les berges de la Seine, I'avenue de Ver-
sailles, les coteaux d’Auteuil et de Passy.

A cing heures, l'aérostat fut déli-
vré de ses liens; un coup de canon
annon9ala chose a la foule dont la surex-
citation était inimaginable ; & ce moment
méme la pluie se mit a tomber ;le bailén
ne s’'en éleva pas raoins, facilement,
rapidement. En deux minutes il était 4 488 toises de hauteur
et disparaissait dans un nuage, fait que signala un second coup
de canon. Il reparut alors pour finalement échapper & la vue
des trois cent mille spectateurs stupéfaits et enthousiasmés
jusqu’au délire, et s’en aller tomber & Gonesse olU sa chute fut
la cause d’une scéne d’ignorance et de vandalisme a la fois
comique et pitoyable. En voyant tomber du ciel I'étrange

/m

Montgolfikre expérimentée devant les Commis-
saires de VAcadémie le 12 septembre 1783

LA CONQUETE DE LAIR
globe, les paysans de Gonesse furent
pris d’'une folie terreur ; ils allérent
quérir le curé qui exorcisa l'inoffensive
enveloppe « dont se dégageait une odeur
diabolique et pestilentielle » ; puis un
brave se dévoua, tira sur le monstre un
coup de fusiJ, et la foule enhardie se raa
alors sur la béte éventrée pour lI'achever
a coups de pierres et de fourches et I'ex-
terminer définitivement en attachant ses
débris & la queue d’'un cheval affolé.

Cette expérience des fréres Robert
ne fit pas oublier Montgolfier, dont le
frére Etienne venait d’étre appelé a
Paris pour y renouveler, aux frais de
I'Académie des Sciences,
d’Annonay.

Aidé d’un de ses amis, un fabricant
de papiers, M. Réveillon, il fit construiré
un aérostat de vastes dimensions. On
lui avait donné la forme d'une pyramide
de 8 métres de haut, surmontant un
prisme de méme hauteur et se terminant
en bas par un c6ne de 6 métres de haut.
Fait en toile d’emballage, doublé de fort
papier, il fut d’'une construction extré-
mement délicate et longue, ses dimen-
sions ne permettant de I'établir qu’en
plein air.

Le 12 septembre, aprés un premier
essai privé et trés réussi, les Commissaires de 1Académie
furent convoqués pour une expérience officielle, mais la pluie
survenant inopinément, la magnifique pyramide ne fut plus, en
guelques minutes, qu'une loque pitoyable. En toute hate,
Etienne de Montgolfier se mit & I'ceuvre et construisit un
nouveau bailén auquel il donna, cette fois, une forme sphé-
rique. Il I'établit non plus de papier, mais d’une forte toile de

I'expérience

2

«A

Alarme provoquée & Gonesse par la descente dit premier baildn de Charles et Robert (Estampe du temps)
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coton peinte a ladétrempe. Essayée
le 18, cette montgolfiére devait, le
19 au matin, étre lancée de Ver-
sailles en présence du Roy et de
toute la Cour. Elle était magni-
figue, merveilleusement décorée
et de proportions gigantesques ;on
I’avait placée sur un échafaudage
disposé au milieu de la grande
Cour d’'Honneur du Palais. A sa
partie inférieure elle portait un
panier qui devait recevoir les trois
premiers aéronautes qui furent

un mouton, un coq et un canard.

L 'expérience eut lieu devant
une foule considérable et au mi-
lieu d’'une pompe superbe ; mais il
s'en fallut de peu que tout, au
dernier moment, ne fut manqué
un coup de vent a l'instant méme
du « lachez tout », jeta la mont-
golfiére de droite et de gauche et
si violemment qu'il fallut tirer
vivement sur les cordes pour em-
pécher une définitive catastrophe.
Montgolfier, ne
perdant pas son
sang-froid, fit im-
médiatement accé-
lérer le chauffage
et donner liberté
complete & I'aéros-
tat qui s’éleva au
milieu de I'enthou-
siasme et de l'ad-
miration de tous,
pour s’en aller, a
cause des deéchi-
rures qu’il avait
subies, tomber
guelgques minutes
aprés a Vaucres-
son, & 4 kilométres
de son point de dé-
part ; le bailén se
posa fort douce-
ment & terre, et au moment méme ol il
reprenait contact avec le sol, il était
atteint par différents gentilshommes qui
I’avaient suivi & cheval dans son par-
cours aérien : M. Faujas de Saint-Fond,
le chevalier de Lorimier et Pilatre de
Rozier qui devait, a quelque temps de
la, s’illustrer dans le sport et la Science
de l'aérostat ety trouver aussi une mort
affreuse mais glorieuse.

Ce fut, en effet, Pilatre de Rozier
qui, le premier, eut le courage et I'hon-
neur de s'élever dans les airs & bord
d’'une montgolfiére.

Sa premiére ascensiéon fut captive,
elle eut lieu le 15 octobre 1783 dans le
jardin de M. Réveillon. Il séleva a
plusieurs reprises a4 une hauteur de
90 métres ; la sécurité parut telle que
deux des spectateurs de cet essai, alors
considéré comme une témérité. M. Gi-
roud de Villette et le marquis d’Arlandes
tinrent a leur tour & prendre immeédia-
tement place dans la montgolfiére et a
s’élever avec elle au-dessus de terre.

Départ de l'aérosiat de Charles et Robert, aiix Tiiileries

(Le 1" décembre 1783)
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Retoiir triomphal de Charles et Robert aprés leur premiére ascension

(Le 1" décembre 1783)

'

Machine aérostatiqne dirigeable du D' Jonathan

expérimentée en Pays de Galles
(L% 22 décembre 1783)
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Pilatre de Rozier réva alors
d’'une ascension libre. Pour Ila
faire, il lui fallait I'autorisation de
I’Académie des Sciences d’abord,
et celle de Louis XVI ensuite.
Mais le projet parut au souverain
tellement audacieux qu’il com-
men9a par refuser ce qu’on lui
demandait, n’acceptant que l’'ex-
périence fut tentée qu’a la condi-
tion que dans la galerie prendrait
place, non pas M. Pilatre de Ro-
zier, mais deux condamnés & mort
auxquels il ferait grace de leur
peine si l'aventure tournait bien
pour eux. La décision royale dé-
sespéra Pilatre de Rozier que han-
tait le réve d’étre le premier
homme ayant monté en bailén. Il
fit tant et tant de démarches qu'’il
finit par avoir gain de cause. L ’'ex-
périence fut done décidée pour le
21 novembre 1783.

Elle eut lieu dans les jardins
de la Muette, a 1 h. 54 de I'aprés-

midi. La foule était
telle qu’on ne pou-
vait I’évaluer;lors-
que le moment du
départ approcha,
un silence émou-
vant s’établit ; le
spectacle auquel ce
public allait assis-
ter était tellement
nouveau, le bailon
auquel I'"homme
allait se livrer était
de taille si majes-
tueuse, |’expé-
rience paraissait si
hardie, si pleine de
dangers, que tous
se sentirent étreints
d'angoisse a l'ins-
tant décisif. L 'ae-
rostat s’éleva au milieu d'un silence
tragique; il s’éleva lentement, passa
par-dessus Chaillot, longea I’ile des
Cygnes et soutenu par le feu qu’acti-
vaient les deux voyageurs, Pilatre de
Rozier et son ami, le marquis d'Ar-
landes qui avait tenu a l'accompagner,
franchit la Seine, passa par-dessus les
Invalides, I’'Ecole Militaire et vint se
poser tout doucement a la Butte-aux-
Cailles ot il fut menacé d’étre détruit
par le feu.

Le procés-verbal de cette expé-
rience mémorable est déposé dans les
archives de I'’Académie des Sciences ; il
a été signé par le duc de Polignhac, le
duc de Guisnes, le comte de Polastron,
le comte de Vaudreuil, le comte d'Hu-
naud, Benjamin Franklin, Faujas de
Saint-Fond, Delille et Le Roy. Il cons-
tate que [Il'aérostat atteignit environ
1.000 métres de hauteur et qu’il pesait
au total de 16 a 1.700 livres.

Stimulés par cet exploit, le physicien
Charles et les fréres Robert décident a
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leur tour d’accomplir un voyage aérien dans un baildén de soie

qui, gonflé au gaz hydrogéne, emporterait deux voyageurs.
Le bailon fut terminé le 26 novembre 1783 et tout de

suite conduit et exposé au

Jardin des Tuileries ol

I'on procéda immédiate-

ment & son gonflement a

I'aide d’hydrogéne, opé-

ration qui, une fois de

plus, fut longue, labo-

rieuse et méme périlleuse,

contrariée qu’elle fut par

une explosion, accident I
dans lequel le bailon I wm U
faillit étre entiérement

détruit.

Le 1" décembre tout
était prét ; l'ascension eut
lieu le méme jour, devant
une foule de quatre a
cing cent mille personnes;
a quelques détails prés,
I’aérostat était exactement

gréé comme les ballons MU

actuéis; la nacelle en

forme de char était sus-

pendue a un filet qui re*

couvrait la partie supé-

rieure du bailén; il se

terminait en bas par un

appendice et portait & son

sommet une soupape. 7
Entrainé par un vent

raodéré, le bailén tra-

versa la Seine entre Saint-

Ouen et Asniéres, glissa

vers Argenteuil, passa au-

dessus de Sannois, Fran- WLV

conville, Eau-Bonne,

Saint-Leu-Taverny, I’'lIsle-

Adam et atteignit enfin Nesles, ou se fit la descente. L ’'atter-

rissage s effectua dans les meilleures conditions ; le temps

éuit calme et grace a la précaution que cet aéronaute de

génie avait eue, d’'emporter avec lui du lest, Charles put, en

guelque sorte, régler

la marche de sa des-

cente.
Cette ascension

déja émouvante de- L% e

vait se compléter

par un nouvel et .

immédiat essai plus -

frappant encore. A

peine le bail6navait- -%ir.

il touchéterre qu’on

accourait de toutes

parts autour de lui,

d autant plus que le

pays était en féte;

en méme temps ar-

rivaient, accourusau

grand galop depuis

Paris, le duc de

Chartres, le duc

de Fitz-James et

»

M. Farrer, gentil- i.i*: >STOMF.>'T
homme anglals' “ fr Tniviip/ir i/r Via/Y/' .! Robrrt
est facile d’imaginer Cirsent MU frie

les effusions aux-
guelles furent en

™ h

Portrait dii physicien Charles, gravé par I<iiger
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compagnon d’ascension Robert ; ils ne pouvaient répondre a
la fois a toutes les questions et ils devaient constamment
répéter ce qu’ils avaient fait, ce qu’ils avaient vu, comment
tout s’était passé ! La joie
et le triomphe de Charles
étaient immenses. Le
voyage s’était d’ailleurs
passé de si heureuse fa9on
gue tout & fait en con-
fiance, Charles proposa
au duc de Chartres de
partir & nouveau et sur-
e le-champ pour revenir a
terre dans une demi-
heure ; et il fit comme il
avait dit. Prenant seul
place 4 bord du bai-
I6n, il donna l'ordre de
lacher tout et s’éleva ainsi
mO, en quelques minutes 4 une

haute altitude.
Voici comment il a
lui-méme conté cette as-

Vi cension

« J'interrogeais pai-
siblement alors, écrit-il,
toutes mes sensations ; je
m’écoutais vivre, pour
ainsidire, etje puis assurer
gue dans le premier rao-
ment je n’éprouvai rien
de désagréable dans ce
passage subit de dilata-
tion et de température. Je
me relevai au milieu de
mon char et m’'abandon-
nai au spectacle que
m’offrait I'immensité de
rtiorizon. A mon départ
de la prairie le soleil était
couché pour les habitants des vallons :biento6t il se leva pour
moi seul et vint encore une fois dorer de ses rayons le globe
et le char. J'étais le seul corps éclairé dans I'horizon et je
voyais tout le reste de la nature plongé dans I'ombre. Bientot
le soleil disparut lui-
méme et j'eus le
plaisir de le voir se
coucher deux fois
dans le méme jour. »
On fitaCharles,
a son retour dans
la capitale, une ré-
ception inoubliable;
on le porta en
triomphe, I'Acadé-
mie des Sciences le
couvrit d’honneurs,

w .
lui etson compagnon

. i Robert. Pilatre de

Rozier et le mar-

quis dArlandes fu-

rent associés tres

justement a ces suc-

cés scientifiques, et

I'Académie leur dé-

imiHI.VKK’n, rN<vKI{SKJ,1,IK cernaletitre d'asso-
m YW TR A/r ciés surnumeéraires,
pour .ron 4/i’Yy/i/r<rjii,rf tandisque LouisXVI
W Y rim J- 1, accordait & Charles
une pension de deux

butte Charles et son Ascension de Charles et Robert, le V' décembre 1783 mille livres et exi-
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geait que son profil figurat a coté
de celui de Montgolfier sur la mé-
daille frappée & Il'occasion de
I'invention des aérostats.

Cliose curieuse, Charles ~
avait juré, aprés l'extraordi-
naire expérience qui lui avait

LA CONQUETE DE L’AIR

en présence du roi de Suéde, Gus-
tave Ill, monta, parait-il, jusqu’a
2.700 métres et navigua trois
quarts d’heure par les airs.
WA La seconde femme aéronaute
fut une Anglaise, Mrs Sage;
elle ascensionna & Londres

V'-5

permis, premier de tous les ~ le 29 juin 1785 — un an
hommes, d’assister par deux apreés en compagnie de
fois le méme jour & uncouclier X Leonardi, qui révéla l'aéros-
desoleil,deneplusrecommen- \ tation aux Anglais, et d'un

cer une tentative qu’il considé- compatriote, M. Biggin.
rait comme partroppérilleuse. A partir de ce moment, il de-
Il fut fidéle & son serment. vient impossible de relater
Telle est I'ceuvre de I'an- toutes les ascensions qui se suc-
née 1783 au cours de laquelle el cédérent. El!es foiS(’)_nnejn'f. Enumeé-
l'air fut pour la premiére fois S W r(?ns les plu_sdlgnesd mtt?ret:celle de
conquis. Pour tous le plus difficile _ Xavier de Maistre, le 6 mai 1784 ;celle
était accompli : personne ne doutait Y. de Paul Andréani et des fréres Gerli, a
qu’avantpeu on nedirigeatles ballons avec Milan, en 1784; de Brémont et Marais, a
la méme facilit¢ et la méme précision Marseille; de Rambaud, a Aix; de l'abbé
qu'on dirigeait surl'eau les bateaux. Carnus, & Rodez; celle du Suffren, a Nantes,
&= Des 1784 commencérent les premiers aérostat gonflé d’hydrogéne; celle de Pilatre de
essais de dirigeabilité, ettout naturellement, c’est Rozier et du chimiste Proust, executée le 23 jan-
&4 des rames d’abord, et & des voiles ensuite ou vier 1784 en présence de Louis XVI et du roi de
concurremment aux deux que les aéronautes de- Suéde, ascension qui conduisit leur bailén, le Marie-
N mandérent, vainement du reste, la Antoinette, de Versatiles & Chantilly, aprés avoir
forcedontilsavaientbesoin pour Ldee"MFo'fé;g'l:c?:r" atteint 4.000 métres d’altitude, etc., etc..., et revenons
n évoluer & leur volonté et Pilatre de Pozier aux premiers essais de dirigeabilité des ballons, que

dans [|'élé- (Lancé & Lyon
le 5 ianvier 1784)

mentfluide.
L'aérostation est la
folie du moment; on ne
voit plus dans le ciel que
Montgolfiéres, Charlottes
et Rohertines que pilotent
Ty d’intrépides amateurs;la
passion du jour envahit
tout, coiffures, vétements,
meubles, bibelots et pro-
voque l'apparition d’es-
tampes parmi lesquelles
on a fait ici un choix li-
mité, mais attrayant.

On ne doute plus de
rien. Joseph de Montgolfier est appelé a4 Lyon pour y renou-
veler Texpérience menée a bien a Paris par son frére, le
projet, sur l'intervention de Pilatre de Rozier prit des pro-
portions enormes : le programme était d’'aller tout bonne-
ment, par le chemin des airs, de Lyon & Paris. Pour réaliser
une telle excursion, Joseph de Montgolfier construisit un
bailbn monumental de 43 metres de haut et 35 de diamétre.
Trente personnes se disputaient le privilége d’étre parmi les
passagers. Les élus furent le marquis de Lauren9in, le mar-
quis de Dampierre, — dont un descendant a, en décembre
dernier, volé avec Wilbur Wright au camp d'Auvours, — le
comte de Laporte, le prince Charles de Ligne et le comte
d’Entraigues. Aprés une atiente de trois mois, causée par le
mauvais temps, le mastodonte fut prét a senvoler le 5 jan-
vier 1784, mais au moment du lacher-tout, un jeune homme,
M. Fontaine, escalada la galerie, santa dans la nacelle,
imprimant a l'aérostat une telle secousse qu’il s’ensuivit une
déchirure. Elle fut désastreuse. En dépit des efforts de Pilatre
de Rozier et de Montgolfier, le Flesselles, tel était le nom
du bailén, ne put rester plus de vingt minutes en l'air et trop
lourd, laissant échapper toute sa forcé ascensionnelle par son
effroyable déchirure, vint s’abattre violemment dans les
marais de Genissieux.

A cette mésaventure, Lyon eut, il est vrai, une compen-
sation. Elle eut la gloire de l'ascension de la premiére aéro-
naute, M™ Thilbe qui, le 24 juin 1784, s’éleva en montgolfiére

/e
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nous nous contenterons de mentionner plus & cause
de leur originalité que de leur efficacité,
Tout le premier, Joseph de Montgolfier s'était préoccupé
de la question, mais il dépensa 40.000 francs en essais inutiles ;
c’'est a deux de ses fréres : Jean-Pierre, lainé, et Alexandre,
le chanoine, qu’appartient pourtant I'idée premiére de 1aérostat
en forme allongée pour faciliter la direction du bailéon; mar-
guons le coup. Le physicien Charles s’intéressa également au
probléme ; un Anglais, du nom de Martyn, le physicien Carra,
1l architecte
Massa et bien
d’autressedonné-
rentalaquestion,
tous aussi vaine-
ment les uns que
les autres, du res-
te, condamnés
gu’ils étaient ane
recourir, comme
agent de propul-
sion, qu’'a l'in-
suffisante forceé
musculaire de
I’lhomme.
Blanchard, |
dés qu’il fut té-
moin des expeé-
riences de Mont-
golfier, avait re-
noncé au plus
lourd pour
s'adonner au
plus léger que
I’air. Mais il 1
échoua comme
les autres. Dans
la pratique il
devait aller & la
Villette et il des-
cendit & Billancourt, & I'opposé, A Dijon, M, Guyton de Mor-
veau, I'abbé Bertrand et M. Virly se livrérent également a des
tentatives de direction; le 15 juillet 1784, les fréres Robert

Ascension de Giiytonde Morveau et deBertrand
(Dijon, 25 avril 1784)
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Billet d’entrée pour l'ascension de Versalles
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geait que son profil figurat & coté
de celui de Montgolfier sur la mé-
daille frappée a Il'occasion de
I'invention des aérostats.

Chose curieuse, Charles
avait juré, aprés l'extraordi- y
naire expérience qui lui avait =
permis, premier de tous les
hommes, d’assister par deux
foisleméme jour & un coucher
desoleil,de neplus recommen-
cer une tentative qu’il”™onsidé-
rait comme partroppérilleuse. Vi*
li fut fidéle a son serment.

Telle est l'oeuvre de l'an-
née 1783 au cours de laquelle
I'air fut pour la preraiére fois
conquis. Pour tous le plus difficile
était accompli ; personne ne doutait
gu'avantpeuonnedirigeéatles ballons avec
la méme facilité et la méme précision
qu'on dirigeait sur l'eau les bateaux.

«t» Des 1784 commencérent les premiers
essais de dirigeabilité, ettout naturellement, c’est
a4 des rames d’abord, et & des voiles ensuite ou
concurremment aux deux que les aéronautes de-

N mandérent, vainement du reste, la
forcé dontilsavaientbesoin pour =

évoluer a leur volonté

dans [I'élé-

mcntfiuide,

L'aérostation est la

folie du moment: on ne

voit plus dans le ciel que
Montgoifiéres, Charlottes
et Rohertines quepilotent
d’intrépides amateurs;la
passion du jour envahit
\ tout, coiffures, vétements,
meubles, bibelots et pro-
voque l'apparition d’es-
tampes parmi lesquelles

on a fait ici un choix li-

mité. mais attrayant.

On ne doute plus de
rien. Joseph de Montgolfier est appelé & Lyon pour y renou-
veler l'expérience menée a bien a Paris par son frére; le
projet, sur l'intervention de Pilatre de Rozier prit des pro-
portions énormes : le programme était d’aller tout bomie-
ment, par le chemin des airs, de Lyon a Paris Pour réaliser
une telle excursion, Joseph de Montgolfier construisit un
bailon monumental de 43 métres de haut et 35 de diamétre.
Trente personnes se disputaient le privilege d’étre parmi les
passagers. Les élus furent le marquis de Lauren”in, le man-
guis de Dampierre, — dont un descendant a, en décembre
dernier, volé avec Wilbur Wright au camp d’Auvours, - le
comte de Laporte, le prince' Charles de Ligne et le comte
d’Entraigues. Aprés une attente de trois mois, causée par le
mauvais temps, le mastodonte fut pret a s envoler le 5 jan-
vier 1784. mais au moment du lacher-tout, un jeune homme,
M. Fontaine, escalada la galerie, sauta dans la nacelle,
imprimant a l'aérostat une telle secousse gqu'il s’ensuivit une
déchirure. Elle fut désastreuse. En dépit des efforts de Pilatre
de Rozier et de Montgolfier, le Fiesselles, tel était le nom
du bailén, ne put resten plus de vingt minutes en l'air et trop
lourd. laissant échapper toute sa forcé ascensionnelle par son
effroyabie déchirure. vint s’abattre violemment dans les
niarais de Genissieux.

A cette mésaventure, Lyon eut, il est vrai, une compen-
sation. Elle eut la gloire de l'ascension de la preiniére aéro-
naute. M"™ Thilbe qui, le 24 juin 1784, s’éleva en montgolfiére

e/ Hi:
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Le “ Fiesselles "
de Montgolfier
et Pilatre de Roziei
(Lancé a l.yon
le S janvier 1784)

en présence du roi de Suéde, Gus-
tavc Ill, monta, parait-il, jusqu’a
2.700 meétres et navigua trois
guarts d’heure par les airs.

La seconde femme aéronaute
ti’ fut une Anglaise, .Mrs Sage ;
elle ascensionna & Londres
le 29 juin 1785 — un an
aprés en compagnie de
Leonardi, qui révéla l'aéros-
tation aux Anglais, et d'un

compatriote, M. Biggin.
A partir de ce moment, il de-
I'Mw. - vient impossible de relaten
toutes les ascensions qui se suc-
cédérent. Elles foisonnent. Enumé-
rons les plus dignes d'intérét :celle de
Xavier de Maistre, le 6 mai 1784 ;celle
de Paul Andréani et des frenes Gerli, &
Milan, en 1784; de Brémont et Marais, a
/ Marseille: de Rambaud, a Aix ; de I'abbé
/N Carnus, @ Rodez; celle du Suffren, a Nantes,
aérostat gonflé d’hydrogéne; celle de Pilatre de
Rozier et du chimiste Proust, exécutée le 23 jan-
vier 17”4 en présence de l-ouis XVI et du roi de
Suéde, ascension qui conduisit leur baildn, le Aiarie-
Antoinette, de Versaules a Chantilly, aprés avoir
atteint 4.000 métres d altirude, etc., etc..., et revenons
aux premiers essais dirigeabilité des ballonSr que
neu™ nous contenterons de mentionner plus a cause

de leur originalité que de leur -i-ficacité.

Tout le premier, Joseph de Montgolfier -etait préoccupé
de la question, mais il dépensa 40,000 francs ni 'sais inutiles ;
c'est a deux de ses fréres : Jean-Pierre, laine. et Alexandre,
le chanoine, qu’appartient pourtant I'idée premien; -ie 1aérostat
en forme allongée pour faciliten la dircction du bailén: mar-
guons le coup. Le physicien Charles s intéressa également au
probléme ; un Anglais, du nom de Martyn. le physicien Carra,
|"architecte
Massa et bien
d’autressedonné-
réntala question, -3
tous aussi vaine- i- u
ment les uns que ¢
les autres,du res- r
te, condamnés 5- *
gu’ils étaient ane
recourir, comme
agt.it de propul-
sion. qu’'a l'in-
suffisante forcé
musculairc de
I’'homme.

Blanchard,
dés qu’il fut te-
moin des expeé-
riences de Mont- J
golfier, avait re-
noncé au plus
lourd pour F
s’adonner au
plus léger que
I'air. Mais il
échoua comme VT7
les autres. Dans
la pratique il
devait aller a la
Villette et il des-
cendit & Billancourt, & I'opposé. A DiJon, M. Guyton de Mor-
veau. I'abbé Bertrand et M. Virly se livrérent également a des
tentatives de direction : le 15 juillet 1784, les fréres Robert

iLv

Ascensidn de Guyton de Morveati et deBertrand
(Dijon. 25 av ! 1784)
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firent a Saint-Cloud, en compagnie du duc de Chartres, l'essai
du premier bailon construit en fuseau : la Caroline; ses pro-
portions étaient de 18 meétres de long sur 12 de diamétre.

i7C ITUR A STBA

EXPEKIENCE DU VAISSEAU VOLANT DEMON* BLANCIIARD
Knleve au CWmp ~ Mw* prés Paris 1«t .-Mars i;»4 entre Mdi cu lleurrt

Un détail remarquable de cet ancétre des dirigeables est
gu’'il portait un ballonnet & air disposé dans l'intérieur du
grand bailén. Ce ballonnet compensateur, que nous retrouve-
rons dans tous les dirigeables modernes, était du au général
Meusnier, un des plus actifs précurseurs de l'aéronautique.
La Caroline, prise dans une tourmente, monta extrémement
haut, & 4.800 meétres, faillit éclater, et l'ascension se termina
par une chute d’abord rapide, puis a la fin ralentie, dont les
aéronautes se tirérent providentiellement sans aucune avarie.
Non découragés par cet échec, les fréres Robert renouvelérent
leur tentative le 19 septembre de la méme année; ils partirent
cette fois du bassin des Tuileries. Lances par le maréchal de
Richelieu, le maréchal de Byron, le bailli de Suffren et le
duc de Chaulnes, ils avaient avec eux, comme compagnon,
M. Colin Hulin. Leur dirigeable était armé de rames et d’'un
gouvernail. lls prétendirent avoir obtenu des déviations de
22 degrés dans la ligne du vent et avoir pu éviter un moulin
contre lequel les entrainait le courant. Soit!

Un peu plus tard, le général Meusnier réva — audacieu-
sement —de faire le tour de la terre au moyen d’'un aérostat
capable de porter vingt-quatre hommes d’équipage et six
hommes d’état-major ; ce bailén devait étre composé de deux
ballons oblongs, I'un recouvrant l'autre ; le bail6n intérieur
devait contenir de I'hydrogéne et I’'autre de I'air atmosphérique.
L’équipage devait manceuvrer de vastes soufflets de fa™onaintro-
duire, suivant les besoins, une quantité variable d’air atmos-
phérique afin d’augmenter le poids et de provoquer la descente.
La propulsion devait étre obtenue par des rames en forme
d’hélices mises en mouvement par I'équipage, action qui devait
permettre & l'aérostat de se diriger perpendiculairement au
vent pour gagner les courants favorables, et aller ainsi dans
la direction désirée pour atteindre la destination fixée.

Il ne manquait qu'une chose au projet du général
Meusnier : le moteur ; cette réserve faite, il faut admirer
les conceptions de son dirigeable sur lequel, en vérité, sont

entiérement établis
les grands dirigea-

bles actuéis.
Faute de pou-
voir se diriger

dans et contre

le vent, les aéro-

nautes s'attaché-

rent & se diriger

avec le vent en

poursuivant la re-

cherche du courant

favorable etc’estalors

gque commenceérent les
tentatives de la traversée de

la Manche, de France en An-
gleterre et d’Angleterre en
France. La premiére, fut ac-
complie par Blanchard, accompagné du docteur américain
Jeffries. lls partirent de Douvres et vinrent atterrir au déla de
Calais, dans la forét de Guifies, aprés avoir couru mille dangers.
La seconde fut tentée par Pilatre de Rozier qui avait imaginé
un bailén fantastique composé de deux enveloppes, l'une

L 'aéronaiite Blanchard

Drm Hrupli*!» dwilm poxir I"Kmpiro Mp»r A

Ne gn*un n2iiourd'Wi m frttarKiliftnr le* nir» <
PreiAce ¢oi'tuiiC™ dr tViilan finen*c

Qui vn revtiM* en(r'coi pmr lo bien de Ih(cvre »

Traversée de la Manche par Blanchard et Jeffries (1784)

supérieure contenant du gaz, l'autre inférieure, devant étre
gonflée a I'air chaud;c’était, comme on l'avait dit alors, mettre
du feu sous un baril de poudre.

Cette expérience qui devait se terminer tragiquement.
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eut lieu le 15 juin,& Boulogne-sur-Mer ; d’abord entrainés au-
dessus de la mer, les aéronautes revinrent vers la cote et tout
a coup les spectateurs épouvantés virent I’enveloppe de lI'aéros-
tat retomber sur la montgolfiére. Deux ou trois sursauts, et une
chute effroyable se pro-
duisit. Pilatre fut tué sur
le coup, son compagnon
Romain aussi.

A ces essais, il faut
encore ajouter ceux de
MM. Albaii et Vallet qui
firent plusieurs ascensions
libres accompagnés du fu-
tur roi Charles X, de
Testu-Brissy,du bardn
Scott, auteur d’uii bailon
planeur ;et nous voici arri-
vés a I'époque de la Révo-
lution, qui étouffa I'enthou-
siasme provoqué par la
découverte des ballons et
arréta, pour un moment,
I'essor et le développement
de cette Science nouvelle.

Les guerres de la Ré-
volution devaient étre
pouriant I'objet d'essais tout & fait mémorables ;c’est I'appli-
cation du bailon aux besoins de la guerre; la premiére
tentative fut faite en 1793, au siége de Condé, par le com-
mandant Chanal,qui avait tenté de faire passer des dépéches
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Les Merveilleiix physiciens
{Kstampe satirique & propos de I'engoiiemenl provoqué par les ballons)
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d’'observation aux armées. Le physicien Coutelle, aidé du
professeur Charles et de Jacques Conté, fut chargé d’'organiser
I'aérostation militaire; le Comité de Salut public lui donna,
pour mener & bien cette tache, le petit chateau de Meudon,
aujourd’hui encore affecté
a l'aérostation militaire.
Coutelle re9ut le titre de
directeur des expériences
aerostatiques avec Jacques
Conté comme second. Leur
premier travail fut de créer
un matériel pour pouvoir
procéder, en tous lieux, au
gonflement des ballons a
I'aide de I'hydrogéne ; ils
découvrirent, par la méme
occasion, unvernis qui per-
mit aux aérostats de rester
gonflés pendant deux et
trois mois en faisant cam-
pagne. Le 2 avril 1794, la
premiére compagnie d’'aé-
rostiers fut créée avec Cou-
telle comme capitaine. Son
bailén VEntreprenant fit
ses débuts & Maubeuge, ol
Coutelle ascensionna deux fois par jour, accompagné du
général Jourdan lui-méme, pour observer les travaux des
assiégeants ; quelques jours aprés, Coutelle et VEntreprenant
se rendaient devant Charleroi et faisaient, le jour méme de
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Estampe satirique de Cruiksank sur Vavenir de l'aérostation pratiqiie
(Collection de M. Lazare Weiller)
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au général Dampierre a l'aide d’'un bailéon libre. Le bailén
et ses dépéches étant tombés aux inains de I'ennemi, I'expé-
rience ne fut pas rééditée. Ruis intervint Guyton de Morveau
qui proposa l'utuisation de ballons captifs comme poste

10

son arrivée, une ascension décisive, puisqu’elle décidait de la
capitulation de la place.

Le 26 juin 1794, VEntreprenant collabora a la bataille
de Fleurus ; il s'éleva au-dessus du platean du Moulin-Jmnet,
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Garnerin, vulgarisateiir dii parachute

le Celeste, I'Hercule et VIntrépide.
compagnie accompagna,avectout son
matériel. Tarmée du Rhin, collabora
au siége de Mayence, opera a
Reischadt, a Stuttgard, a Donavert,
etc., etc.

Aprés ces brillants et cfficaces
débuts, lI'aérostation militaire devait
soudainement et prématuréraent
prendre fin & l'occasion de I'expé-
dition d’Egypte.

Bonaparte avait décidé d’em-
mener avec lui une compagnie d’'aé-
rostierset Coutelleavec elle ; malheu-
reusement, tout le matériel, le baildn,
les appareils de gonflement étaient
k bord d'un batiment qui fut pris et
coulé par les Anglais, avec les espé-
rances des ndtres. L’armée d’Egypte
n’'eut qu’'une montgolfiére qui s’éleva
sans étonner ni troubler les musul-
mans, alors plus sensibles a la beauté
de leurs pyramides.

Ce n’est qu'en 1870, prés de
cent ans aprés, qu’'on songea a faire

ayant a bord de sa
nacelle le général
Morelot; I'appari-
tion de l'aérostat
eiit un effet démo-
ralisaiit sur [I'ad-
versaire et sans
pouvoir dire que
c’est lui qui assu-
ra la victoire, on
peut diré qu’il y
contribua pour
beaucoup.

Une seconde
compagnic d’'aéros-
tiers fut créée le
23 juin 1794 et d'au-
tres ballons furent
immédiatement
construits : ce sont

En 1795, cette seconde

attaché k un para-
chute, duhautd’un
bailon k bord du-
quel il l'avait em-
porté. Au grand
étonnement de
Garnerin, le bailén
descendit plus vite
gue le parachute et
il fut surpris jus-
gu'a la derniére
limite de la sur-
prise, en sortant
d’un nuage, d’aper-
cevoir son chien
qui, suspendu au
parachute, descen-
dait a coté du bai-
I6n qu’il accompa-
gnait de ses aboie-

FIGARO ILLUSTRE
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Elisa Garnerin
qui fit plusieurs descentes en parachute

ments joyeux. Pour Garnerin, ce fut la démonstration déci-

Descente en parachnte par Garnerin

de nouveau appel a I'aérostation pour les besoins de la guerre.
Il ne reste plus a noter de cette premiére époque que

deux faits importants pour

Cocking partant du Vaiixhall,
fi Londres

entrer ensuite dans le
cycle forain de l'aé-

ronautique : les
parachutes et I'aé-
rostation scienti-
fique. C'est alors
encore qu’eut lieu,
en effet, la pre-
miére descente en
paracliute. Diffé-
rentes tentatives
avaient été déja
tentées : la plus
remarquable, celle
gqui marque vrai-
raent dans [’his-
toire de l'aérosta-
tion, est celle faite
par Garnerin qui
s'était livré a une
expérience tout a
fait décisive en
jetant son chien.

sive ; il avait vu, compris. Il décida
done d’exécuter en public une des-
cente de 1.000 métres de hauteur et
fit cetessai le 22 octobre 1797. D apreés
ceux qui en furent les témoins, lors-
que Garnerin coupa la corde qui
le reliait a son aérostat, le parachute
se mit k tomber avec une vitesse si
vertigineuse que parmi les spectateurs
épouvantés, la plupart des femmes
s’évanouirent, mais le parachute bien-
tét ralentissait, ainsi que l'avait prévu
Garnerin, et la descente s’effectua
alors lentement, selon un long et lent
balancement. Garnerin prit terre sans
aucune difficulté au milieu des ova-
tions d’'un délirant enthousiasrae.

Le parachute futla nouvelle folie
du moment;aprés Garnerin, sa niéce,
Elisa Garnerin, Blanchard, M™ Blan-
chard, d’autres exécutérent un trés
grand nombre de descentes en para-
chute : ces descentes, dont la vogue est
passée aujourd’hui, étaient encore en

trés grande faveur, il y a quelques années, dans le Nord de la
France surtout, k Roubaix et a Lille en particulier. Paris
compte actuellement une

femme qui a accomipli

plusieurs hardies des-

centes en para-
chute, M du Gast,
gui a donné tant
d’'exemples de son
admirable intrépi-
diteé.

Voilk pour les
parachutes. Arri-
vons maintenant k
I'aérostation scien-
tifique.

C'est en 1802
gue, pour la pre-
miére fois, l'aéros-
tation re”ut une
desiination scienti-
fiqgue. En 1802,
en effet, deux sa-
vants physiciens
Humboldt et Bom-
pland, s’élévent a

ri

Chute du parachute de Cocking,
a Lee (Angleterre)
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5.870 métres dehauteur etcommencent la série
des observations sur les variations barométri-
gues et les températures aux hautes altitudes.

Le 18 juillet 1803, lephysicien Robertson
s'éléve & 7.400 métres de hauteur et rapporte
de nombreuses observations atmosphériques ;
le 20 aout 1804, Biot et Gay-Lussac font une
ascension qui est demeurée célebre; au cours
de cette ascension, ils firent de remarquables
expériences hygrométrigues et magnétiques ;
I'expériencefutrenouveléele 16septembre 1804
par Gay-Lussactout seul, quiatteignit7.016 mé-
tres au-dessus du niveau de la mer. Les debuts
de I'aérostation scientifique avaient été magni-
figues ; chaqué expérience avait été féconde,
riche en enseignements nouveaux. On |'aban-
donna pourtant ; pour elle aussi, il fallut prés

«il

Coiitelle

OrSanisateur de l'aérostation mditaire
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gagné des millions & faire des ascensions.
M" Blanchard trouva la mortdans une tragique
ascension de nuit le 6 juillet 1819; elle avait
commis la folie imprudence d’allumer des
piéces d’artifice a bord de son aérostat qui
prit feu et vint s’abattre sur le toit d’une
maison de la rué de Provence; dans le choc
M™* Blanchard fut lancée par-dessus la nacelle,
on la releva morte, la téte fracassée ; 3°le pro-
jet, — jamais reéalisé, — de Louis-Napoléon
Bonaparte, plus tard Napoléon I11; 4° les
essais désastreux, en 1834, de I'Aigle, vaste
vaisseau aérien construit par le comte de
Lennox, vaisseau que la foule détruisit dans
un élan de colére ; 5" la mortelle descente en
parachuie de I'’Anglais Cocking qui eut l'idée
incohérente d'établir son appareil la pointe en

Estampe satirique publiée a lI'occasion d’'une tentative. d'aviation faite par Deghien, aii Jardin de Tivoli (Premier Empire)

d'un siécle avant qu'on songeat a l'utiliser
réguliérement et définitivement.

A cause de la Révolution d’abord, et
a cause aussi de l'inutilité des efforts, le
premier enthousiasme était d’ailleurstombé,
sans toutefois que la conquéte de l'air
cessat de préoccuper les chercheurs d’alors.

Du bailon du Sacre, lancé de Paris le
25 frimaire an XII11, etqui s’en fut tomber &
Rome, aux essais admirables d’Henri Gif-
fard, I'histoire de I'aéronautique a en effet
enregistré : 1 les essais de I'horloger vien-
nois Deghien, de 1808 a 1815 ;il avait ima-
giné une machine volante actionnée par les
mains; il la présenta & Paris, — dont il
voulait la consécration, — en une expé-
rience si peu réussie que le public, ingrat
et sévére, détruisit dans sa colére l'appa-
reil et infligea & I'inventeur une correction
déplorable ; 2° les exploits de M™ Blan-
chard, la femme du célébre aéronaute mort
dans la plus noire misére aprés avoir

12

(Collcction de M. Lazare ‘Weiller)

iH" Blanchard
tuée dans une ascension en 1819

bas :il tomba comme uncaillou ;6°lesremar-
qguables expériences, en 1842, de I'hélicop-
tére Philipps : cet appareil était pourvu
d’'un générateur a vapeur qui actionnait
guatre palettes inclinées de 20 degrés
sur I'horizon ;il réussit, parait-il, plusieurs
vols assez hauts et assez longs ; 7° les expé-
riences stériles du premier aéroplane &
vapeur, l'aéroplane d’Henson, qui ne vola
jamais du reste : il se composait d'un chas-
sis en bois de trente métres de longueur,
de dix métres de largeur, recouvert de soie
ou de drap ;il portait a I'arriére une queue
de quinze métres de longueur et était muni
d’'un gouvernail;au-dessous était suspendu
le wagon aérien supportant la machine-
rie, une machine a vapeur actionnant deux
roues a aubes; 8" les essais toujours vains
de I'Anglais Stringfellow, du mécanicien
frau9ais Duchesnay; ceux, en 1846, de
I’hélicoptére Seguin ; et ceux enfin, — assez
réussis, — de l'aérostat Van Hecke qui
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imagina d armer sa nacelle d’hélices ascensionnelles qu'’il
manceuvrait lui-méme.
D expérience en expérience, de pratique en pratique, la
technique de l'aé-
rostation s’est con-
sidérablement per-
fectionuée ; les bal-
lons ont re9u une
forme rationnelle ;
la solidité et I'étan-
chéité de I'étoffe
sont parfaites ; le
filet enveloppe
maintenantlebaildon
tout entier; la na-
celle est en osier
souple et robuste ; 4
tout un matériel de
navigation a étécree
au fur et & mesure
des besoins ; les as-
censions exercent
une grande attrac-
tion sur les foules,
deviennent leur
plus seiisationnel
divertissement; les
ballons sont de
toutes les fétes;on imagine les pires imprudences qui souvent ont
de tragiques dénouements : c'est Poitevindont la spécialité est
de partir & califourchon sur un cheval suspendu & un bailén ;
ce sont les ballerines de I'Hippodrome ascensionnant, filies de
I'air, sur des nuages en cartéon accrochés a un aérostat. Négli-
geant les folies de l'infortuné Petin et la locomotive aérienne
de Prosper Meller, il faut, en arriver, pour trouver un
effort rationnel et fécond, a Henri Giffard qui a marqué par
des initiatives immortelles sa collaboration a lI'aéronautique.
Le moteur & vapeur existait; il avait subi d’innombrables
améliorations, se présentait comme devant étre un aide preé-
cieux pour solutionner le probléme de la direction des ballons.
Ouvrier d’abord, mécanicien de locomotive émérite ensuite,
Henri Giffard, qui conduisit les premiers convois du premier
Chemin de fer de Paris & Saint-Germain, s’occupa d’aérostation.
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en 1852 ; il était absolument remarquable, Giffard avait réussi
a réaliser une machine & vapeur qui, d'une forcé de 3 chevaux,
ne pesait que 45 kilos; son bailon était de forme allongée et
se terminad par
deux pointes abso-
lument symeétri-
gues ; le bailon
avait 44 métres de
long, son diamétre
au meétre couple
était de 12 métres ;
le filet portad une
perche horizontale
de 20 métres de
long qui constituait
la quille de I'aéros-
tat; le gouvernail
était &4 l'avant et
constitué par une
voile  triangulaire
portée sur I'extré-
mité de la quille ;la
partie  mécanique
était suspendue & la
perche ;elle se com-
posait d’'une petite
plate-forme sur la-
guede était disposée
la machine & vapeur, composée d’'un seul cylindre vertical
actionnant indirectement un arbre coudé qui transmettait le
mouvement & I’'hélice. L’hélice était & trois branchcs, de 3"40
de diamétre, elle tournait & 110 tours par minute. Tout entier
VHenri-Giffard ne pesait que 560 kilos, ce qui lui donnait
248 Kilos pour les approvisionnements d’eau et de charbon.

Avec ce premier dirigeable. Giffard obtint des résultats
fort encourageants : il put se déplacer en tous sens, & une
vitesse de 2 & 3 métres par seconde. Il a d’ailleurs lui-méme
raconté, dans la Presse du 26 septembre 1852, les détails de
sa premiére sortie, sortie inoubliable en vérité, car c’est bien
a cede date que la premiére fois un bailon s’est dirigé dans
I'espace. Il s’y est dirigé par temps calme, c’est entendu, mais
s'y est dirigé, et c’est la un mémorable événement.

Justement satisfait de ce qu’il avait obtenu, Giffard pro-

mell VMETH YW

fi:
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Le bailén de M"" Blanchard, lors de I'entrée de Louis XV III & Paris
D'aprés une tiouache de Hue. conservée au Musée de Versailles

dés 1a°e de dix-huit ans, avec Eugéne Godard, qui devait
etre le premier d’'une admirable lignée d’aéronautes habiles
et intrépides.

Henri Giffard construisit son premier aérostat & vapeur

céda a la construction d’'un nouveau dirigeable plus ampie,
plus long cede fois, puisque ses proportions étaient de
70 métres de longueur et qu’il cubad 3.200 métres. Ce second
dirigeable fut essayé en 1855 ; dans son ascension, Henri

13
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Descenie tragigiie du “ Géant ” de Nadar
d'aprés un tablean de Nadar

Giffard emmenait avec lui Gabriel Yon, qui devait
égaleinent attacher son nom a la conquéte de l’air.
Les résultats de la seconde expérience furent con-
formes aux premiers, sans pourtant ajouter rien de
bien nouveau & ce qui avait été accompli. Giffard
cessa alors de s’'occuper, pendant quelques années,
d’aérostation ; il n'y revint qu’en 1867, époque &
laquelle il créa son premier bailon captif & vapeur
qui fut le gros succés de I'Exposition universelle
de 1867 ; il construisit ensuite le bailon captif qui
parut a I'Exposition de Londres en 1868 et termina
sa carriére aéronautiqgue en construisant le fameux
bailén captif de 25.000 métres cubes qui fut installé,
lors de I'Exposition de 1878, dans la courdesTui-
leries et que tous les hommes de la génération
actuelle se rappellent avoir vu monter au zénith
de Paris.

Chose curieuse, les travaux d’'Henri Giffard
restérent sans conséquence ; les résultats obtenus
auraient du lancertous les inventeurs sur lavoie si

m i

Un départde la Coupe Gordon-Bennett
(Cliché Branéer)
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heureusement tracée ; il ii’en fut rien ; les projets les
plus fantastiques, les moins sérieux, séduisent seuls
les chercheurs ; ils sont tout au vol de l'oiseau qu ils
espérent réaliser en copiant aussi servilement que
possible la nature et en demandant a de lourdes
machines & vapeur la forcé dont ils avaient besoin
pour gqu’'une hélice entrainat & travers les airs
leurs oiseaux artificiéis. lls eurent alors et déja, avec
des modeles réduits actionnés par des mouvements
d’horlogerie, des résultats pleins de promesses, ana-
logues en tous points & ceux obtenus ces derniéres
années et tout récemment encore, en 1908, par nos
modernes constructeurs d’aéroplanes... minuscules,
mais des qii'ils voulurent passer du modéle réduit
au type pratique, ce fut réguliérement I'échec. Il n'y
a a mentionner d’utile, de cette époque, que l'aéro-
piane a vapeur de Temple, construit en modéle seu-
lement, I'hélicoptére de Ponton d’Amécourt et de
La Landelle, appareil qui devait étre la cause pre-
miére d’'un mouvement d’enthousiasme auquel se
donna, avec son étonnanttempérament, Nadar, notre
célébre Nadar.

Convié par La Landelle a assister aux expé-
riences de I'hélicoptére, Nadar s’emballa ; aéronaute
lui-méme-, formé & [I'école des deux merveilleux
pilotes qu’étaient Eugéne et Jules Godard, passionné

Bailon de Vexpédiiion polaire Andréo

Extrait du volume Andrée au Péle Nord en Bailén, de H. Lachambre et A. Macharon

d’aérostation, il se donna a la cause, & la Cause, écrivait-il,
de toute sa généreuse nature.

Nadar aurait mérité la gloire rien qu'avec le Géant.
Mais il a fait mieux; il a formulé avec une étonnante preé-
cision, devant les égarés de son temps, des Vérités qui
triomphent aujourd’hui. C’est & lui qu on doit ces formu-
les admirables de précision ;

— Ce qui tue la direction des hallons, c’est les ballons ;
vouloirlutter contrc l'air en étantplus léger que I'air est
folie; né bouée, le bailon resiera boiiée; il lui est interdit
d’étre navire; pour lutter contre l'air, il faut étre spéci-
figuement plus lourd que l'air; pour commander a Vair,
il faut s’appuyer sur l'air et non servir de point d’'appui
a Vair; pour l'automotion aérienne, il faut done se débar-
rasser de toute espéce d’aérostat, et ce que |aérostation
refuse, c'esi a la dynamique qu’il faut le demandei ; c est
done Vhélice qui emportera I’homme dans les airs.

Enthousiasmé par l'expérience, qui avait eu lien le
6 aout 1865, de I'hélicoptére a vapeur de La Landelle, Nadar
réva de la construction d’un hélicoptére monstre qui l'enlé-
verait, lui et ses compagnons. Mais il fallait des fonds, et ils
n'‘enavaient niles unsnilesautres;c’estalorsqu’il con9utl’en-
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treprise du Géant,

L'AIR

gigantesque aérostat

avec lequel il espérait gagner assez d’ar-
gent pour mener a bien ses projets sur le

plus lourd que l'air.

L 'histoire du Géant est une véritable
épopée que Nadar a contée lui-méme avec
une verve, un enthousiasme et une émotion
incomparables ;ce fut le grand et passion-
nant effort de sa carriére, effort avec lequel

il enthousiasma les foules,
chroniques, égaya la satire,

I'opinion.

défraya les SET ~
mais remua

Les dioses n’'allérent pas d’ailleurs
aussi vite que le souhaitait Nadar. Son
Géant, par ses proportions inusitées, exi-
geait des fonds considérables :tracas d’ar-
gent ; ses proportions imposaient aussi des
dispositions particuliéres dans sa construc-
tion, d’'ol des difficultés avec le construc-
teur Louis Godard qui s’entéta & muiiir ce
monstrueux bailén d’'une soupape insuffi-
sante, Grace aux démarches de Victorien
Sardou, Nadar obtient qu’on lui préte le
Champ-de-Mars pour son ascension fixée au 4 octobre ; c'est
lui qui régle les mille détails de I'expédition qui devait, espé-

Un départen AUemagne

ICliché BranScr)

rait-il, grace aux dimensions de l|'aérostat, lui pennettre un
voyage d’'une étendue et d’'une durée gigantesques; s'occupant
de tout. Nadar doit négliger des détails, et tandis qu'il com-

mande et timbre les

400.000 ticketsd’en-

trée qu’il a coni-
mandés, son ami et
collaborateur De-
lessert fait mettre
des carreaux aux
fenétres de la na-
celle et y empile
des assiettes, un
fourneau a alcool.
desverres.du cham-
pagne... desfolies !!!

Des vitres a
une nacelle de bai-
I6n 'Nadar faillit en
faire une maladie,

Féte aéronantique aux Tiiilerieg. -
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Féte aéronautiqiie auA: Tuileries. — Un départ
(Cliché Brantfier)

mais débordé et désarmé il s'inclina devant cette excentricité.
Le départ du Géant s’effectua le 4 octobre 1863, au

Champ-de-Mars, devant 200,000 spectateurs
qui le saluérent, dans sa majestueuse mon-
tée au ciel, de leurs applaudissements et de
leurs clameurs; le Géant emportait treize
voyageurs, le nombre fatal, dont la prin-
cesse de la Tour d’Auvergne. Il était six
heures quand on lacha l'aérostat; il monta
et ce fut bientdt la nuit, de plus en plus
iioire; impressionnés par les ténébres
absolues lesvoyageurs s’étaient tus,courbant
I'échine sous I'eau qui, du baildén trouant les
nuages dans une ascension constante, ruis-
selait sur eux. Cette montée rapide leur
valut d'assister a un spectacle d’une beauté
féerique ; dans les hautes altitudes, le Géant
retrouva le soleil incendian! les nuées de
flammes aux couleurs fantastiques ; mais,
alourdi par l'eau, le Géant ne tarda
pas a descendre, a descendre avec une
vitesse alarmante, et le colosse vient heur-
ter brutalement le sol. Le choc est rude,
mais personne n’est blessé. Dans la nuit,
les aéronautes s’informent du lieu ou ils
sont. lls étaient tombés a Meaux.

Et ils croyaient avoir franchi la nier !
Ce fut dans Paris un immense éclat derire.

Piqué par cet échec. Nadar hata une nouvelle ascension
du Géant. Le 18 octobre, le Géant gmtta le Champ-de-Mars
en présence de Napoléon Il et du roi de Gréce ; il avait &

son bord neufvoya-
geurs : Nadar et sa
femme ; Gabriel
Y on,de Montgolfier,
Eugéne d’Arnoult,
Luden Thirion,
LouisetEiigéne Go-
dard et Saint-Feélix.

Les débuts du
voyage furent heu-
reux :le Géant passa
Bruxelles, Malines,
plana sur la Hol-
lando, mais voici
gu’au jour la situa-
tion devient sou-

Le gonflement (Ciiché Branger) dain dramatiquc.
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Aux rayons du soleillevant, legaz
se dilate et le Geéant gonfle de la
plus inquiétante fa9on ; il faut
aviser, car il peut éclater. Il faut
4 Nadar, desolé, commander la
descente ; on ouvre la soupape

et voici que le Géant s’en re- WE

tourne vers la terre, tout douce-
ment d’abord, puis vertigineuse-
ment en une chute que rien ne
saurait enrayer ; les deux ancres
sont lancees, mais cassent; il fait
un vent du diable, un trainage
terrifiant commence. Cramponnés
a la nacelle, secoués dans ce pa-
nier de la mort, les neuf voya-
geurs pensent que leur derniére
heure est venue ; le Géant évite
miraculeusement un train que son
conducteur averti par les cris
d’horreur des aéronautes, a pu
arréter a temps ; il bondit, rebon-
dit, fauche les arbres, brise tout
ce qu’il rencontre, séme un a un
ses voyageurs rompus, abattus et
blessés : il ne reste plus dans la
nacelle que Nadar et sa femme
gu’il étreint, étouffe dans ses

s L

Dirigeable “ La France
(Cliché Branger)

‘La République ” quittant son hangar de Moisson

(Cliché Vérascope Richard)

bras, mais bientot, dans un dernier sur-
saut et dans une supréme rafale, le
Géant va s'immobiliser dans les
arbres et s'y détruit affreusement.
Des neuf héros de cette effroyable
aventure pas un ne succomba ; ils
étaient tous blessés, mais aucun mor-
tellement. Comment? On ne sait! Un
vrai miracle !

Nadar fit avec le Géant trois autres
ascensions : une a Bruxelles, l'autre &
Lyon et la troisiéme & Amsterdam.
La premiére se termina au bord de la
mer du Nord, la seconde dans une fo-
rét de pins de I'Ardéche et la der-
niére dans le lac d’Harlem ; Nadar,
gui venait de créer une Société d’En-
couragementpour lanavigation aérienne
par le moyen d’appareils plus lourds
gue l'air vendit alors le Géant & une
Société qui l'exploita durant I'Expo-
sition universelle de 1867, et céda au

docteurHuveau,de Villeneuve, son Journal VAéronaute qui, tiré
a100.000 exemplaires, avait réuni quarante etquelques abonnés;
VAéronaute a repris en 1909, ces Jours-ci, sa publication.
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(Cliché Branger)
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Alors se déchaina la guerre
de 1870 et commencérent les dou-
loureux revers de I'année terrible.

Au nioment o0 éclata la
guerre franco-allemande on venait
de traverser toute une période
d’'aérostation scientifique, mar-
guée par les expériences de Crocé-
Spinelli, qui devait mourir de
fa9on si tragique.le 1Savril 1875,
au cours d'une ascension dans les
hautes altitudes de l'atmosphére
avec Sivel et Gastén Tissandier
qui seul échappa a la mort; par
celle de Glaisher, en Angleterre,
qui s’éleva &4 8.838 métres; par
celle de Camille Flammarion ;par
celle de Wilfrid de Fonvielle et
par celle enfin de Gastén Tissan-
dier qui fut un des plus remar-
guables travailleurs de I'aéronau-
tigue; mais si la guerre ai*réta les
recherches des savants, elle four-
nit I’'occasion d’une nouvelle appli-
cation auxopérations militairesdes
ballons sphériques, dont latechni-
gue s’était remarquablement per-
fectionnée ; le nombre des aéro-

République

(Cliché Branger)
nautes s'était multiplié ; les pilotes expé-
rimentés abondaient et parmi eux se
distinguait la famille des Godard qui,
depuis 1846, ont attaché leur nom a
la cause de l'aérostation.

On a vu au début de ce court his-
toriqgue de la conquéte de l'air que les
ballons avaient déja été appelés, au
cours de la Révolution, & servir le sort
denos armées ; k plusieurs reprises,tant
en France gqu’a I'étranger, on avait fait
appel a leurs Services; ils devaient
jouer un role tout a fait remarquable
pendant laguerre de 1870, et lors surtout
du siége de Paris. Pendant des mois et
des mois ils furent le seul moyen de
communication de la capitale avec le
reste de la France a laquelle ils appor-
térent souvent les appels et les espé-
rances de Paris enfermé dans un
cercle de fer et de mitraille. Si I'on
voulait raconter par le détail toute

I’histoire des ballons du siége de Paris, c’est un veéritable
volume qu’il faudrait écrire : soixante-huit ballons sortirent
de Paris du 21 septembre 1870 au 28 janvier 1871 ; ils furent,
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pour la plupart, construits

dans les halls de la gare du

Nord et de la gare d’'Orléans

par Eugéne et Jules Godard;

les uns appartenaient & des

particuliers, les autres a de

grandes administrations de

I’'Etat :ils partirent les uns de

Vaugirard, lesautres de l'usine

a gaz de la Villette, ceux-la

du boulevard d’ltalie, les uns

du Jardin des Tuileries et un

peu de toutes les gares. lls

empruntaient leur nom & la

mythologie, & la géographie, &

I’histoire et & la Science; ils

eurent pour pilotes des hom-

mes intrépides dont les uns

sont oubliés, mais dont la plu-

part ont laissé un nom plus

ou moins célebre soit dans l'aéronautique, soit

dans I'histoire de la France, comme Gaston Tis-

sandier, Farcot, de Fonvielle pour I'aéronau-

tique; comme Gambetta, Spuller, de Boisdeffre

dans la politique et I'armée, et enfin M. Gobron

qui devait s’illustrer dans I'industrie automobile.
Certains de ces ballons du siége eurent de

courtes et malheureuses carriéres ; ils tomberent

dans les lignes ennemies; d’autres furent plus

heureux, la plupart du reste échbappérent aux

Prussiens et purent faire parvenir a la France,

qui les attendait, les nouvelles de la capitale. Le

voyage le plus remarquable fut celui exécuté par

le Steenackers qui, parti avec JVIM Guibert et

Gobron de la gare du Nord, le 16 janvier 1871, a

sept heures du soir, s'en fut tomber trois heures

aprés & Hindt, dans la Hollando septentrionale,

aprésavoirparcouru, entroisheures, 552kilométres.

Le plus mémorable fut celui de VArmand-Barbes

qui, le 7 octobre 1870, fit sortir de Paris Léon

Gambetta et Spuller qui allaient organiser la

défense et la levée en masse & travers la France.
Un des ballons du siége eut une fin tragique,

le Jacquard qui, le 28 novembre, se perdit au

large de Plymouth

avec son pilote, le

matelot Prince, qui

se noya.
L'aérostation

militaire est aujour-

d'hui  magnifique-

ment outillée; elle

est organisée avec

une technique raf-

finée: elle a ses

pares, son matériel,

ses équipages; c'est

un corps savant et

remarquab lement

entramé. C’est aussi

gue l'aérostation a

fait, depuis trente-

huit ans, de consi-

dérables progrés.

Nous abor-

dons maintenant la

période contempo-

raine, connue de

tout le monde et

1xn;

dont nous allons, pour cette raison, nous contentor de passer
une bréve revue. Elle avait été précédée des expériences de

Dirigeable

Dirigeable “ Pax
(Cliché J. Thézard)

Severo,
construcieur du “ Pax
(Cliché J. Thézard)

”

“ Patrie
(Cliché Branger)

au-dessiis de Paris
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Dupuy de Lome qui, en 1872,

essaya un bailén dirigeable

actionné par une hélice ma-

nceuvrée par huithommes;par

celle de M. Haenlein qui, a

Vienne d’abord, puis & Brinn

ensuite, fit en 1872 également

des essais dont les reésultats

lli _ furent tout & fait insignifiants.
el Le premier vrai grand
dirigeable a été con9u et cons-

truit par un homme d’un génie

tout 4 fait admirable, le colo-

nel Renard, de I'Ecole d’aé-

rostation militaire de Chalais-

Meudon. Encouragé par le
commandant Laussedat, le co-

lonel Renard, — alors capi-
taine, — établit un dirigeable
dont les plans avaient éte,

jusque dans les plus infimes détails, tres soigneu-

sement étudiés ; il mesurait 50"40 de longueur,

8"40 de diamétre, il cubait 1.864 métres ; construit

en soie pongée, le bailén, qui avait été baptisé La

France, supportait une nacelle allongée de 33 mé-

tres de longueur, de 2 métres de haut sur 1"40

de large; elle était faite de perches rigides en

bambou réunies par des montants transversaux ;

les parois étaient également tendues de soie pon-

gée pour présenter au vent une surface lisse et

de moindre résistance;l’hélice était a l'avant de

la nacelle, elle avait un diamétre de 7 métres, elle

était actionnée par un moteur électrique de 8 che-

vaux 1'2; le poids total enlevé par le dirigeable
gonflé & I'hydrogéne était de 2.000 Kilos.

Commencée en 1882, la France ne fut défini-

tivement finie qu’en mai 1884, et elle ne fit sa

premiére sortie que le 9 aout de la méme année.

Sortie vraiment historique : c’est en effet la pre-

miére fois qu’'un aérostat parti d’'un point y revint

de lui-méme ; la France, dans cette sortie faite a

guatre heures du soir, avait a son bord deux

aéronautes : le capitaine Charles Renard et le

capitaine Krebs; le résultat dépassa toutes leurs

espérances ; a peine

au-dessus des bois

gui environnent

I'Ecole de Chalais-

Meudon, les deux

officiers constaté-

rent que le diri-

geable obéissait &

leur volonté et sui-

vait avec docilité

les indications du

gouvernail jilsattei-

gnirent  Villacou-
blay ou ils exécu-
térent leur virage

et, avec une émo-
tion bien compré-
hensible, mirent le
cap surleparcqu’ils
venaient de quitter

- dans I'espoir d’at-
o terrir au point
méme d’old ils

étaient partis ;ils y
revinrent comme ils

le souhaitaient et, affaiblissant le bailon par quelques coups
desoupape,ilsvinrent se livrerauxmains desaérostiersquiren-
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trérent le célébre

dirigeable dans

- H. son vaste hangar.
Dans cette

premiére sor-

irn - / f tie, la France
J avait par-
couru 7 Kki-

lom étres

600 métres

en vingt-

Dirigeable trois minu-
Santos-Diimont n’ 8
tes ; la

(Cliché J. Thézard) .
France fit

une seconde sortie le 12 septembre de la méme année en
présence du général Campenon, ministre de la Guerre ; les
circonstances atmosphériquesétaient moins favorables que lors
de la premiére expérience : le vent était en effet
assezfortet l'aérostatdut cette fois s’arréter & Vélizy,
a 5 kilométres de Meudon, ou il fut ramené & bras
par les soldats du génie.

L'effet de cette sortie fut désastreux ; autant la
premiére avait déchainé I'enthousiasme, autant celle-
ci causa de déceptions :on avaitcru que ladirigeabilité

Toutefois, il se
produisit aprés les / It'U‘\J] -
découvertes de Re- J

nard et de Krebs
exactement ce
qui s'était pro-
duit aprés les
travaux de
Giffard ; on

ne s'occupa

plus du tout

de dirigea-

bilité ; on

sembla une Dirigeable

fois de plus Santos-Dumont n" 9"
y avoir re- (Cliché J. Thézard)
nonce.

C’est a Santos-Dumont, dont le role dans
cette circonstance fut singuliérement effi-
cace, que revient!’honneur d’'avoir posé a nouveau
le probléme de la conquéte de l'air, d'avoir créeé
le mouvement, d’avoir réveillé les enthousiasmes,
provoqué les initiatives, d'avoir fait sortir en quel-
qgues années les splendides dirigeables qui circulen!

desballons avait été définitivement trouvée ; on venait ~ Santos-Divnont aujourd’hui avec tant de majesté au-dessus des villes,

de s'apercevoir qu’elle ne 1létait encore que par teraps
calme. Le 8 novembre, pour effacer la facheuse impression
de l'excursion du 12 septembre, la France, montée par les
capitaiiies Renard et Krebs, fit une troisiéme sortie; elle
piqua droit sur Boulogne-sur-Seine, fila sur Billancourt et
rentra a Chalais sans aucune
difficulté aprés avoir navigué a
une vitesse de 630 a la
seconde. Le méme joitr elle
faisait une seconde sortie, tout
aussi réussie; et la série se
continuera en 1885.

En 1885, la France exécuta
trois ascensions ayant a bord
chaqué fois trois aéronautes
Renard, Krebs et un aéronaute
civil. M. .Duté-Poitevin ; le 25
aout, la France ne put rentrer
ason point de départ, sa vitesse
étant de 630 a la seconde fut
insuffisante pour lui permettre de remonter le vent qui
soufflait, lui, a 7métres ala seconde; les ascensions des 22
et 23 septembre de la méme année furent, elles, plus remar-
guables ; le bailén vint chaqué fois au-dessus de Paris,

Dirigeable “ Santos-Dumont n" 14 "
(Cliché Branger)

évolua endes courbes élégantes et regagna Chalais-Meudon dans
d’excellentes conditions. Ce furent les derniéres sorties de cet
admirable dirigeable qui, le premier, a réalisé le Circuit
fermé.
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(Cliché J. Thézard)

Dirigeable “ Santos-Dumont n° 10"
(Cliché J. Thézard)

des bois et des campagnes !
Ce qui restera & I'honneur de Santos-Dumont, c’est
d’avoir été le premier a appliquer le moteur d’'automobile & la
direction des ballons ; il faut d’ailleurs convenir que c’est le
moteur & explosion qui a permis la solution d'un probléme
gue la vapeur et I'électricité
rendaient et renden! jusqu'a
nouvel ordre impossible.
Simplement épris de sport
M. Santos-Diimont commen9a
ses innombrables essais en
1898 ; il débuta par le Santos
n 1, un tout petit dirigeable
qui fut gonflé au Jardin d’Ac-
climatation ; ce premier diri-
geable mourut en naissant ;
raccordé il s’éleva le lende-
main & 400 métres d’altitude,
mais manquant de rigidité et
d'équilibre sous le poids déla
nacelle, du moteur Schevaux 1 2 et deson pilote, pourtant bien
léger, - 50 kilos, il fléchit, se plia et vint s’abattre sur le champ
d’entrainement deBagatelle. Le Santos-Dumont n°2 ne fit que
des essais & la corde; le Santos-Dumont n' 3 eut une

3
Le mixte “ Santos-Dumoni
(Cliché Branger)
carriére plus brillante; il était aussi de proportions plus

ampies, il mesurait 20 métres de long et cubait 500 métres ;
parti le 13 novembre 1899 du Champ-de-Mars, & 3 h. 1'2 de
I'aprés-midi, le dirigeable fit de remarquables évolutions
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autour de la

tour Eiffel,

alia planer

au - dessus

du pare

des Prin-

ces ets’en

fut atterrir

a Bagatelle.

~ L’essai eut un

Immense reten-

tissement et c’'est

alors que M. Henri

Le comte Zeppelin Deutsch. (de la Meur-

(Cliché Branger) the), _ dont la géné-

rosité décida de la victoire par I'élan qu’elle suscita &
travers le monde entier, — créa le prix de 100.000 franes
par lequel il espérait stimuler le zéle et le génie des
inventeurs ! Un seul concurrent se présenla ; Santos-Dumont
gui parvint, aprés d’'innombrables essais, a réussir I'exploit
qui lui permit de gagner les 100.000 franes du prix
Henri Deutsch. 11 lui fallait, on s’en souvient, quitter le
pare de Saint-Cloud, aller voler autour de la tour Eiffel et
revenir atterrird son point de départ dans le délai maximum
de 30 minutes; le 1" octobre 1901, Santos-Dumont réalisa le
trajet réglementaire au milieu d'une foule considérable et
d’'un enthousiasme indescriptible ; la joie du public fut telle
gue dans les rues les gens couraient, dansaient, sautaient et

s embrassaient ; il semblait qu’'une ere nouvelle s'ouvrait
pour I'humanité ! Ces jours de triomphe dans I|'aérostation
furent sans lendemain pour Santos-Dumont ; il ne devait

connaitre une gloire égale qu’en 1906 lorsque pour la
premiére fois il réussit & quitter terre a Bagatelle avec son
premier aéroplane.

Tandis que Santos-Dumont travaille et triomphe en
France, on cherche et travaille sans succés en Allemagne ;
en 1897. le docteur Woelfert, commandité par Il'empereur
d Allemagne Ilui-méme, expérimente un dirigeable de son
invention, le Deutschland; le moteur était un moteur d’auto-
mobile de 8 chevaux ; il était placé trop prés du bailén

par imprudence qui devait étre fatale. Un jour que le baildn

o FHA

Dirigeable “ Ville de Paris ”
(Cliché Branger)

était a 1.000 métres, le gaz qui s’échappait de l'aérostat prit
feu et le dirigeable incendié vint s'abattre sur le sol en une
chute formidable, MN{/moelfert et son aide Knabe ne survécurent
pas a leurs épouvantables blessures.
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La méme imprudence devait entrainer la méme catas-
trophe en France; on sait la fin tragique du savant brésilien
Severo qui avait construit dans les ateliers de Lacharabre, a
Vaugirard, un dirigeable dont l'enveloppe formait une véri-
table voute sous laquelle se logeait, en quelque sorte, la
nacelle. Le 12 mars 1902, le Pax s’élevait ayant a son bord
Severo et le mécanicien Sachet. A 600 métres au-dessus de
I'avenue du Maine il arriva ce qu’on avait prévu; I'hydro-
géne accumulé sous la voute du Pax prit feu et le dirigeable
vint se détruire sur la chaussée ; Severo et Sachet furent tués
du coup.

Deux autres morts devaient a quelques mois de la
désoler lI'aéronautique. Le comte Otto de Bradsky avait fait
construiré un dirigeable dans les ateliers de Lachambre,
sous le hangar désert du Pax. Il était assisté de I'ingé-

r--

Le “ Zeppelin " aii-dessus du lac de Constance
(Cliché Branger)

nieur Morin. Pressé de partir et de s’illustrer, Bradsky héata
le départ de son dirigeable qui eut lieu le 31 octobre 1902.
Dans la hate, les attaches de la nacelle furent faites sans
soin, mal réglées. Je me souviens avec mon ami et confrére
Paul Rousseau, du Temps, en avoir fait & Morin eta Bradsky
I'observation. lis avaient trop de confiance et d’ambition ; ils
ne crurent a rien. lls partirent; & 1.000 métres au-dessus de
Stains, les fils d’acier se rompirent, et la nacelle en se sépa-
rant brusquement du bailén vint broyer
sur le sol les deux infortunés aéronautes,
On a, a ce sujet, souvent admiré la
chance de Santos-Dumont. Santos eut de
nombreuses mésaventures; mais aucune
ne fut tragique parce qu’il apportait au
réglage de ses départs, un soin supréme.
Il ne laissait jamais rien au hasard.
Mentionnons pour mémoire le tres
joli et trés curieux dirigeable construit
par M. Roze, qui imagina d’accoupler
deux ballons par un chéassis qui portait
une nacelle admirable de luxe et de
confortable. Jamais ce dirigeable ne put
guitter terre ; quand, & l'ordre de son
inventeur, on le lacha, il retomba lourde-
ment et pour toujours au sol.
Etavant d’en arriver aux travaux et
aux expériences de M. Julliot quidevaient

<eX - , . .
be. conduire a la construction du premier

dirigeable vraiment pratique, sur, ma-
niable, maitre de I'air, mentionnons encore
les différentes tentativos d’'aérostation
maritime... si on peut dire. Dans cette
catégorie entrent les traversées de France
en Angleterre : la premiére, en date du
3 juillet 1883, par le Belge Morian et le Fran9ais Conta,
descendus & Bromley ; laseconde, en date du9septembre 1883,
réussie par Lhoste qui renouvela et réussit son essai en 1884 ;
celle, — fatale, — de Lhoste et Mangot. le 13 novembre 1887,
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gui, partis de Paris avec M. Archdeacon le
débarquérent a Quillebceuf, repartirent et
disparurent dans I’Atlantique ; celle d’'Hervé
et de La Vaulx avec le Méditerranéen qui
firent des expériences de déviation et de
stabilisation, et enfin la tentative d’explo-
ration du Po6le Nord en bailon par Andrée
et ses deux compagnons Strindberg et
Fraenkel, qui partirent héroiques de Spitz-
berg le 11 juillet 1897, pour ne jamais reve-
nir. Tandis que Santos-Dumont multipliait
ses essais et ses modeles d’aérostats (il en
construisit quatorze), M. Henri Julliot,
directeur de la raffinerie de MM. Lebaudy
fréres, poursuivait dans le silence I'étude
méthodique et approfondie d’'un dirigeable
rationnel. Soutenu par MM. Lebaudy qui
avaient mis a sa disposition, dans la plaine
de Moisson, prés de Bonniéres, un vaste
hangar et toute une installation, M. Julliot
construisit le premier Lebaudy qui fut, ainsi
gue je Tai dit, le premier vrai grand dirigeable
digne de ce nom, Il convient de rappeler
ici ses grandes particularités qui étaient

r N

Dirigeable “ Clément-Bayard "
(Cliché Branger)

1° De porter & la base du bailén un chassis rigide auquel
était relié la nacelle.

2° Des surfaces planes qui assuraient I'équilibre de
I'appareil comme des pénes maintiennent la fleche dans sa
trajectoire.

Remarquablement étudié et construit. le Lebaudy portait
deux hélices placées a droite et & gauche de la nacelle;elles
étaient actionnées par un moteur automobile de 60 chevaux;
les résultats obtenus furent merveilleux : le bailon donna une
vitesse de 10 métres a la seconde, Aprés une longue période
d'essais, le Lebaudy fit un voyage sensaiionnel. Le 12 no-
verabre 1903, il vint de Moisson & Paris et descendit au
Champ-de-Mars.

Voici d'ailleurs comment Juchmés, I'habile et hardi pilote
du Lebaudy, me conta, d’aprés son livre de bord, ce voyage
historique

Je suis parti de Moisson a 9 h. 10 par un vent de 6 métres 4 la
seconde sud-sud-ouest, qui m’entrainait vers Cherence. Je suis passé sur
Vetheuil et Fontenay-Saint-Pére, remontant contre le vent vers Limay,
passant sur Gargenville et suivant le cours de la Seine jusqu'aux Mureaux,
iranchissant ainsi la Seine pour la seconde fois. Mureaux est sur la ligne

directe Moisson-Champ-de-Mars. Poursuivant ma route, je longe la lisiére
du bois de Verneuil afin d'éviter la conde.n.sation de I'hydrogéne. Puis ie
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Le dirigeable “ Ville de Paris " & Verdiin

(Cliché Branger)

passe au sud de Vernouillet, traverse et retraverse
la Seine a Carriéres-sous-Poissy et a Carriéres.
A 10 h. 20, j’étais en vue de Poissy. Ilégérement
sur ma droite ; je franchissais la forét de Saint-
Germain avec les Loges a droite; je repassais la
Seine a Montesson, a Tile de Chatou, cpntournais
les glacis du mont Valérien, pénétrais dans le
Bois par la porte de Suresnes. entre Bagatelle el
I’hippodrome de Longchamp, coupais la ligne
des tribunes d'Auteuil et franchissais les fortifica-
tions a la porte de Passy et de la piquais droit sur
la tour Eiffel pour atterrir au Champ-de-Mars but
de mon étape A 10 h. 51, le Lebaudy alterrissait,
ayant effectué le parcours Moisson-Paris en une
heure quarante et une. D'une fapon générale, j’ai
di tefiir la pointe de mon bailén a droite de ma
route, a 45° dans le vent. J'avais, au départ, 290
kilos de lest ;j’enaijeté 130 kilos en cours de route.
Mon altitude maxima a été de 300 métres;l'altitude
moyenne a été de 100 métres, et je suis méine
descendu au-dessous prés de Paris. Voila! Je suis
content, un peu enervé, mais tres conteni. Derix
pigeons que j'avais emmenés avec moi sont allés
porter la bonne nouvelle & Moisson et rassurer nos
amis.

Le 20 novembre, au petit jour, le
dirigeable quittait la Galerie des Machines,
oii il avait été gardéprovisoirement pour se

rendre a Chalais-Meu-
don. Cette excursion fut |
malencontreuse. En i
atterrissant, une rafale /.
jeta l'aéronat contre des
arbres ; il s'y déchira
et s'abattit lourdement
sur le sol, endomma-
geant gravement toute
la partie mécanique.
L'accident eut
d’ailleurs, — a quelque
chose malheur est bon,
— d’excellentes consé-
guences. Il permit a
I'ingénieur Julliot d'ap-
porter au dirigeable
guelques modifications
gue l'expérience lui
avait indiquées ; on \
augmenta son cube, on
augmenta son empen-

M. Vivianiet M. Clément dans la nacelle
du “ Clément-Bayard " (Cliché Branger)
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nage ; la nacelle fut
perfectionnée et le
4 aolut 1904, entiére-
ment retapé, le Le-
ftaudj commen9ait sa
cinquiéme campagne,
s'élevant dans les
airs pour la 34’ fois.

Sa nouvelle car-
riere devait étre
d’'ailleurs fort courte,
car le 28 aoiit, au
moment méme ol
aprés une sortie par
un vent violent, le
Lebaudy était rame-
né vers son hangar,
une rafale l'arrachait
aux mains de ses
aides, et libre et sans
pilote, le Lebaudy
filait dans la direc-
tiondeVernon. Pour-
suivi en automobile,
il ne fut rejoint qu’a
mi-chemin, entre
Lisieux et Bernay, accroché dans une futaie a 70 kilométres
de son hangar. Remis & neuf pour la troisiéme fois, le Lebaudy
entrait en campagne le 20 octobre ; il la terminad en exécu-
tant, le 22 décembre, sa 63' ascension.

C’est en 1905 que le bailon fut soumis au controle de
l'armée; le ministére avait désigné le commandant Bout-
tiaux, le commandant Viard et le capitaine Voyer pour suivrc
les opérations du Lebaudy ; donné a I'armée par MM. Lebaudy,
le dirigeable, qui devait étre le premier dirigeable de guerre,
fut affecté & la place de Verdun qu'’il devait gagner par les
seuls moyens du bord dans un raid que tous ont encore pré-
sent & la mémoire.

Le lundi 3 juillet, & 3 h. 43 du matin, le Lebaudy se
mettait en route, ayant a bord le capitaine Voyer, le pilote
Juchmés et le mécanicien Rey ; U se rendait tout d’abord &
Meaux, 61 Kkilométres qui furent parcourus en 2 h. 35 ;

Le dirigeable chindis et son inventeur
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le lendemain,4juillet,
il partait a4 h. 38du
matin, le comman-
dant Bouttiaux rem-
plafant & bord le
capitaine Voyer ; il
arrivait a 5 h. 25 a
la Ferté-sous -
Jouarre ; le 6 juillet,
il se rendait & Cha-
lons ol il arrivait &
-l 11 h. 21 du matin.
Malheureusement,

laérostatétaitparqué
dans un endroit tres
découvertet il arriva
le lendemain ce qui
devait, en 1908, sur-
venir au Zeppelin et
en 1907 a la Patrie :
un coup de vent l'ar-
racha & ses liens et
I'emmena s’éventrer
sur desarbresvoisins.

Dirigeahle * M alécot" Ce fut la fin ... provi-
consiruit par MM. Carton et Lachambre soire... du Lebaudy.

yy*

Dirigeable “ Le Petit Journal

(Cliché Branger)

En février 1906, le ministre de la Guerre avait demandé &
MM. Lebaudy de se charger de la confection d’'un nouveau
croiseur aérien. M. Julliot se mit aussitot a lI'ceuvre; et le
dirigeable militaire Patrie faisait, le 15 novembre de la méme
année, sa premiére sortie; il donna des résultats supérieurs a
ceux obtenus avec le Lebaudy n" 1 et avec le Lebaudy n° 2;
la vitesse était de 13 métres & la seconde au lieu de 10 et 11.

On se souvient de la triste fin de laPatrie. Le 29 novembre
1907, la Patrie qui venait d’établir son raid inoubliable de
Meudoii a Verdun, 230 kilométres a raison de 40 kilométres
a I'heure en une seule étape, échappait aux mains des soldats
gui la tenaient, et, emmenée par un vent du sud, s’en allait se
perdre dans TAtlantique.

A la nouvelle de cette catastrophe, M. Henri Deutsch (de
la Meurthe) qui faisait travailler depuis des années aun grand
dirigeable établi sur les plans de M. Tatin, puis sur les plans
du colonel Renard, repris par MM. Surcouf et Kapferer, offrait
a l'armée fraii9aise son dirigeable Ville-de-Paris qui, & I'heure
actuelle, est encore au Service de l'autorité militaire dans son
pare de Verdun.

La Ville-de-Paris venait d’effectuer, elle aussi, une impres-
sionnante campagne. Etablie sur des bases originales et toutes
différentes de celles du Lebaudy et de la Patrie, — semi-
rigides, — elle cubait 3.200 métres, était d’'une longueur de
62 métres et portait a l'arriére un empennage constitué par
unfaisceau cruciforme de huit tubes, gonflés d’hydrogéne. Le
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15 janvier 1907, la Ville-
de-Paris, condiiite par
M. Henri Kapferer,
guittait Sartrouville,
son port d'attache, et
gagnait Verdun en
deux superbes étapes.
Depuis, de nou-
veaux dirigeables ont
paru et bien d’aiitres pa-
raitront; nous les nomme
rons, car ils sont des ancétres que
nous aurons vu naitre, mais la question
de la direction des ballons n’est plus
maintenant un probléme ; la cause est ga-
gnée, il ne reste plus qu’a améliorer, qu’a
perfectionner. Nous possédons en France, toute une flotte
aérienne : Le Lebaudy, ballon-école; la Vdle-de-Paris, actuel-
leraent & Verdun; la Répuhlique destinée a remplacer la
fugace Patrie ;le Clément-Bayard, qui pendant trois mois a
fait radmiration des Parisiens ; la Ville-de-Bordeaux qui fut
tant visitée au dernier Salén de I'Aéronautique, et le Colonel
Renard, autre croiseur aérien qui bientot prendra son vol.
Nous sommes, depuis quelques années déja, dans la

7

période pratique de l'aéronautique, On songe a iitiliser la

"NiiUi Seciindiis", ie premier dirigeable anglais

locomotion aérienne, car si les idees ont marché, les ballons
inarchent bien aussi. A telle enseigne du reste qu’'une Com-
pagnie, la Société Générale de Navigation aérienne, s'est
constituée en vue de construiré toute une escadrille de vastes
dirigeables de grand tourisme : elle a projeté d’'établir a
Nancy, Orléans, Pau, Toulouse, les garages de ses vaisseaux
aériens, et au cours de cette année commencera la série des
grandes excursions par la voie des airs.

Seule de toutes les nations, I|'Allemagne rivalise ou
s'efforce de rivaliser avec nous dans le domaine aéronautique.
Elle posséde aujourd’hui trois ballons intéressants :deux qui
procédent de I'école fran9aise : le Parseval et le Gross, diri-
geables souples construits par des officiers dont ils portent le
nom, et le Zeppelin, auquel il convient de consacrer quelques
lignes car son histoire est édifiante et émouvante. Le
général comte Zeppelin s’était, depuis 1858, attaché
4 dresser des plans et a accomplir des expériences qui
avaient englouti sa fortune. L’'ardeur qu'il apportait & ses tra-
vaux, rintérét de ses projets avaient conquis & sa cause les
plus hautes personnalités de I'Allemagne, dont I'empereur, et
lui avaient valu une popularité considérable & travers toute la
Germanie si attachée aux idées de patrie et de patriotisme ;on
eut l'occasion de voir de quelle admiration et de quelle sym-
pathie était aidé le comte Zeppelin dans la tache qu il avait
entreprise, donner & I'’Allemagne I'erapire des airs, pour réaliser
| ambition gigantesqgiie de I'empereur, et la devise allemande

Dirigeable de La Vaiiix
(Cliché Branger)
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« I'Allemagne par-dessus
tout ». Elle avait I'empire
de la terre par ses puis-
santes armées ; elle ri-
valisait sur mer avec
I’Angleterre; il fal-
lait maintenant que
son aigle dominéat dans
I'espace.

Lorsque le comte
Zeppelin fut a bout de res-
sources, I'Allemagne, dans une
souscription nationale, lui donna le
million dont il avait besoin pour pour-
suivre ses travaux. Le premier dirigeable
Zeppelin sortit en 1900 ; il donna des dé-
boires. Le comte se remit a I'oeuvre et construisit deux autres
Zeppelin dans son hangar flottant de Friederichshafen sur le lac
de Constance. Le Zeppelin n° 2 fournitdes résultats encoura-
geants, mais qui ne parurent suffisants ni au comte ni & I'em-
pereur Guillaume II, et c’est pourquoi fut décidée la cons-
truction du Zeppelin n° 3, dirigeable géant, long de
125 métres, cubant 12.000 métres, et qui devait pouvoir
fournir sans ravitaillement des raids de 800 kilométres ou un
Service continu de 12 heures. Etabli suivant les théories du
comte Zeppelin, partisan des dirigeables rigides, le Zeppelin
n 3, — tout comine ses devanciers d'ailleurs, consistait
enune immense carcasse d’aluminium enfermant trois ballons
gonflés d'hydrogéne, le tout enveloppé dans une étoffedesoie
Continental. A co6té de quelques rares avantages, ce systéme
a de graves défauts ; il exagere le poids mori, crée les porte-
a-faux, nepermetpas par un dégonflement rapide de plier et
de garer le bailon, de le mettre & I'abri du vent. On le vit
bien lors de la sortie, raerveilleuse d’ailleurs, que fit en
aout 1908 pour remplir le programme du ministre de la
Guerre d’Allemagne le gigantesque dirigeable. Au milieu de
I’enthousiasme délirant et vraiment impressionnant du peuple
allemand le Zeppelin s’en était alié de Constance & Stras-
bourg, avait gagné Mayence. Il en repartait, aprés une légére
mésaventure et venait atterrir dans la pleine d’Echterdingen,
prés de Stuttgard, alors qu’il était sur le retour et naviguait a
nouveau vers son
hangar de Friede-

richshafen,

Déja c’était le
triomphe ; mais i
tandis que la foule h-:
accourait autour
du dirigeable et
gu’envillela muni-
cipalité accueillait
I'aéronaute avec
pompe, une catas-
trophe se produi- 0
sait. Arraché par
le vent aux mains
de ceux qui le te-
naient, le Zeppelin
allait se deétruire
sur des arbres,

‘d\ t(i'

prenait feu et en N mnra' H”

guelqgues minutes
il étaitentiérement
détruit, réduit en
une raasse informe
de ferrailles tor-
dues. Ce fut pour
le comte Zeppelin
et pour TAllema-
gne, qui s’était tant
arausée a nos dé-

mJk

La nacelle dii “Wellmann
(Cliché Branger)
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pens lorsque
la Patrie s'é-
tait envolée,
une minute
affreuse... et
admirable. “ L’Avion 7 de M. Ader
Dans sa dou-
leur et dans son humiliation, rAllemagneeut un sublime élan
de patriotisme. Pour permettre au comte de réparer le désastre,
elle organisa une souscription nationale qui, enquelquessemai-
nes mit & la disposition du vieux général la somme fantastique
de huit millions. Dans le malheur, fidéle & sa promesse, le gou-
vernement impérial fit mieux encore ; il considéra que le
Zeppelin avaitrempli les conditions que la Guerreluiavaitimpo-
sées et versa les 2.500.000 francs que le comte devait recevoir
pour l'achat de
son dirigeable et
indemnité de
ses travaux. Il y
/- eut lapournous,
L et pour tous, une
belle et gran-
diose le9on de
patriotisme.

Nous avons
essayé d’en pro-
fiter en France ;
c'est elle, en
effet, qui provo-
gua la création
de laLigue Na-
tionale Aérienne, dont Il'initiative premiére appartient a
M. René Quinton. Sans avoir pu déchainer un élan analogue
a celui qui remua et fit communier I'Allemagne tout entiére,
la Ligue Nationale Aérienne a joué un role utile ; elle a agité
des idées, mis en mouvement l'opinion, stiinulé des initiatives
généreuses, créé de I'émulation, rapproché les milieux diri-
geants du sport et de la Science de I'aéronautique qui relévent
aujourd’hui de trois pouvoirs : I’Aéro-Club de France, I'Au-
tomobile-Club de France et la Ligue Nationale Aérienne, asso-
ciée dans ungroupement unique,la Commission mixte, émana-
tion des trois groupes sus-nommes,

Mais il ne serait pas juste de terminer cet historique —
écourté — de Il'aéronautique, sans rendre hommage au
role bienfaisant que rendit & tous les points de vue I’Aéro-
Club de France. Créé sans intentions scientifiques tout
d’abord, il s’est si parfaite-
ment donné a I'organisation,
au développement de la lo-
comotion aérienne, qu'on
peut écrire que c’est grace
a lui, grace a ses campa-
gnes, a ses démarches, a ses
épreuves, 4 ses réglementa-
tions, & toutes ses initiatives
gue les temps ont été avan-
cés. Il a organisé le mouve-
ment dans l'aéronautique,
comme I’Automobile-Club
de France avait organisé le
mouvement automobile ; a
son action, les Aéro-Clubs
se sont créés, multipliés un
peu partout, en France et
a l'étranger et le tourisme
aérien, jadis considérée
comme une dangereuse fan-
taisie, est devenu aujourd’hui un sport auquel se livrent abon-
damment et sans aucune appréhension hommes et dames. On
doit & I’Aéro-Club de France de nombreux et excellents
pilotes ; il a familiarisé I'opinion avec les choses aériennes ;

IS

La “ Demoiselle " de Santos-Divnont
(Cliché J. Thézard)

M. Armengaud jeune
{Cliché Fierre Petit)

24

LA CONQUETE DE L’AIR

il a frappé
I'imagina-
tion des fou-

les par des

perfor-
mances ad-
mirables
d’habileté, d’endurance, de sang-froid et de courage, les
records de distance du comte de La Vaulx et du comte de
Castillon de Saint-Victor, celui de la hauteur de M. Jacques
Balsan ; par des épreuves internationales retentissantes, telles
la coupe Gordon-Bennett, pour ne citer que les plus grands
faits. Oui, c’est bien & lui que nous devons d’avoir eu si tét
la solution d’un probléme dont on commen9ait & désespérer.
C’est a fréquenter l'air que I'nomme apprit & en percer les
secrets.

L’action bienfaisante et féconde de [I'Aéro-Club de
France, nous la retrouverons dans l'aviation. Et c’est par elle
gue se terminera cette revue des réves merveilleux, des
déceptions innombrables de I'homme et de sa victoire défi-
nitive. Par le plus lourd, la conquéte de l'air est accomplie ;
conquéte relative, cela va de soi, mais de quelle conquéte et
de quel élément I'homme dispose-t-il vraiment et souveraine-
ment?

La France posséde aujourd’hui, — je l'ai dit, — une
splendide flottille aérienne, composée de dirigeables souples ou
demi-rigides, tous capables de raids importants et pouvant
réaliser des vitesses de 40 4 50 kilométres a I’'heiire.

C’est le moteur automobile qui, seul, a pu permettre
cette victoire de I’'homme sur le fluide; le moteur, c’est ce qui

(Cliché Bran”er)

e
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Aéroplane Santos-Dumont n’' fiibis
(Cliché J. Thézard)

avait manqué a Henry Giffard et au colonel Renard; c est
aussi ce qui manqua aux premiers aviateurs.

Fait assez extraordinaire en vérité, c’est au moment
méme ol I’'homme venait d’obtenir la direction des ballons si
vainement poursuivie pendant longtemps qu’il triompha de
I'atmosphére par le plus lourd que l'air. La chose arriva subi-
tement, encoup de foudre;elle vintsurprendre les esprits absolu-
ment détachés de travaux et d’expériencesmenéspar d’obstinés
chercheurs, attachés dans le silence et dans la solitude a la
solution d'un probléme que le premier, Icare chercha, on le
sait et on le croit, a realiser.

N Jusgu’al’invention de Joseph de Montgolfier, simple-
ment préoccupé de réaliser le vol des oiseaux, 1homme ne
s'était inquiété que du plus lourd que lair. Sans labandonner
absolument, il négligea considérablement cette formule jusqu’a
ces derniéres années ; durant cent ans,et en dehors de quelques
recherches isolées et pour la plupart sans effet, sans portée et
sans conséquence, il ne fut qu aux ballons. Cest avec Nadar
qgui formula quelques vérités aérostatiques, que I'idée duplus
lourd que l'air préoccupa de nouveau les esprits ; j'ai, en
passant, noté les plus essentiels de ces travaux et les plus
notoires de ces expériences... souvent théoriques. Mais les
vrais, vrais débuts de l'aviation datent d’hier; ils remontent
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pens lorsque N -7
la Patries'i-
tait envolée,
une minute
affreuse... et
admirable.
Dans sadou-
leur et dans son humiliation, I'Allemagne eut un sublime élan
de patriotisme. Pour permettre aucomte de réparer le désastre,
elle organisa une souscription nationale qui, enquelquessemai-
nes mit & la disposition du vieux général la somme fantastique
de huit millions. Dans le malheur, fidéle & sa promesse, le gou-
-vernement impérial fit mieux encore ; il considéra que le
Zeppelin avait rempli les conditions que la Guerre luiavaitimpo-
sées et versa les 2.500.000 francs que le comte devait recevoir
pour l'achat de
son dirigeable et
, indemnité de
. 1 \Y ¥ ses travaux. Iy
N eut lapournous,
et pour tous, une
belle et gran-
diose lecfn de

patriotisme.
Nous avons
essayé d’en pro-
, fiter en i’ranee ;
c'est elle, en

La " Demoiselle ” de Santos-Dnmont effet, qui provo-

(Cliché J. Thézardl gua la création
- de laLigue Na-
tionale Aérienne, dont l'initiative premiere appartient a
M. René Quinton. Sans avoir pu déchainer un élan analogue
a celui qui remua et fit communier I’Allemagne tout entiere,
la Ligue Nationale Aérienne a joué un role utile ; elle a agité
des idées, mis en mouvement Topinion, stimulé des initiatives
généreuses, créé de I'’émulation, rapproché les milieux diri-
geants du sport et de la Science de I’'aéronautique qui relévent
aujourd’hui de trois pouvoirs : I’Aéro-Club de France, I'Au-
tomobile-Club de France et la Ligue Nationale Aérienne, asso-
ciée dans ungroupement unique,la Commission mixte, émana-
tion des trois groupes sus-nommeés,

Mais il ne serait pas juste de terminer cet historique —
écourté — de [l'aéronautique, sans rendre bommage au
role bienfaisant que rendit & tous les points de vue I'’Aéro-
Club de France. Créé sans intentions scientifigpes tout

d'abord, il s’est si parfaite-

ment donnéa l'organisation,

au développement de la lo-

comotion aérienne, qu’on

peut écrire que c'est grace

a lui, grace & ses campa-

gnes, & ses démarches, a ses

épreuves, a ses réglementa-

tions, & toutes ses initiatives

gue les temps ont été avan-

cés. Il a organisé le mouve-

raent dans I|’'aéronautique,

comme I’Automobile-Club

N de France avait organisé le

mouvement automobile ; &

1«? ] son action, les Aéro-Clubs

Si; VM se sont créés, raultipliés un

peu partout, en France et

M. Arjnen~aud jeune a l'étranger et le toiirisme
(Cliché Pierre Petif) aérien, jadis considéré
comme une dangereuse fan-

taisie, est devenu aujourd’hui un sport auquel selivrent abon-
damment et sans aucune appréhension hommes et dames. On
doit & I'Aéro-Club de France de nombreux et excellents
pilotes ; il a familiarisé l'opinion avec les choses aériennes ;

“ L'Aviéon " de M. Ader

rur-.:
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il a frappé
I"'imagina-
tion des fou-

les par des

perfor-
mances ad-
mirables
d’habileté, d’'endurance, de sang-iroid et de courage, les
records de distance du comte de La Vaulx et du comte de
Castillon de Saint-Victor, celui de la hauteur de M. Jaeques
Balsan ;par des épreuves internationales retentissantes, telles
la coupe Gordon-Bennett, pour ne >iter que les plus grands
faits. Oui, c’est bien & lui que nous d; “ons d’avoir eu si tot
la solution d’un probléme dont on coiumeiujiait a désespérer.
C’est & fréquenter l'air que I'nomme apprit i en percer les
secrets.

L’action bienfaisante et iéconde de |Aéro-Club de
France. nous la retrouverons dans | aviation. Etc ist par elle
gue se terminera cette revue des réves merveiileii' des
déceptions innombrables de I'hnomme et de sa victoire défi-
nitive. Par le plus lourd, la conquéte de l'air est accomplie ;
conquéte relative, cela va de soi, mais de quelle conquéte et
de quel élément I'hnomme dispose-t-il vraiment et souveraine-
ment ?

La France posséde aujourd’hui, — je Tai dit, — une
splendide flottille aérienne, composée de dirigeablessouples ou
demi-rigides, tous capables de raids importants et pouvant
réaliser des vitesses de 40 & 50 kilométres a I'heure.

C’est le moteur automobile qui, seul, a pu permettre
cette victoire de I’'lhomme sur k- (‘uide : le moteur, c'est ce qui

e (Cliché Bran”er)

Aéroptane Sanlos-Dumont n' i4* -
(Cliché J. Thézard)

avait manqué 4 Henry Giffard et au colonel ‘ienar>' ; c est
aussi ce qui manqua aux premiers aviateurs.

Fait assez extraordinaire en Vérité, i est au moment
méme ol Thomme venait d'obtenir la direclion des ballons si
vainement poursuivie pendant longtemps qu’il triompha de
I’'atmosphére parle plus lourd que l'air. La chose arriva subi-
tement,en coup de foudre;elle vinl surprendre les esprits absolu-
ment détachés de travaux et d’expériences menés par d obstinés
chercheurs, attachés dans le silence et dans la solitude & la
solution d'un probléme que le premier, loare t;hercha. on le
sait et on le croit, & réaliser.

Jusgu’al’invention de Joseph de MonigoHier, simple-
ment préoccupé de réaliser le vol des oisea.u’ fhomine ne
s'était inquiété que du plus lourd que | air. Sans ;abandonner
absolument. il négligea considérablem.-it ceV- lormule jusqu'a
ces derniéres années; durant cent anr et endei *rsde quelques
recherches isolées et pour laplupart s.ms elfe'- sans portée et
sans conséquence, il ne fut qu aux b~dlons. C e-t avec Nadar
qui formula quelques yérités acrostanques. (pio lidee duplus
lourd que l'air préoccupa de noir.eau les esprits; jai, en
passant, noté les plus essent-cls ces travaux et les plus
notoires de ces expénences... souvent theoriques. Mais les
vrais, vrais debuts de l'aviation .iateni d’hier ; ils remontent
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a 1893, aux remar-
guables expérien-
ces de ce génie
mécanique, Hiram
Maxim. Hiram
Maxim avait cons-

tniit un aéroplane

mu par un moteur

a vapeur; l'appa-

reil prenait son
élan sur un rail; il
réeussit quelques vols,
mais dans |'un d’eux la
machine capota et se brisa.

Découragé par les relatifs
insuccés d’essais qui lui avaient
couté fort cher, Hiram Maxim
renon9a a ses recherches sur
I'aviation ; il vient de les reprendre & la suite de la découverte
d'un moteur extra-léger avec lequel il espere conquérir Tair.

Aprés Hiram Maxim vient
le professeur Langley ; il cons-
truisit, en 1896, une machine
volante qui put accomplir
deux magnifiques vols de
800 métres d’étendue; la ma-
chine était sans pilote; elle ne
pouvait emporter son inventeur
et c’est ce qui diminue quelque
peu l'importance des résultats
obtenus pour si remarquables
gu’ils fussent, mais il était bien
certain que le professeur Lan-
gley était dans la bonne voie.
Ses travaux furent d’ailleurs
précieux a tous; ils ont été la
base de tous les efforts qui
suivirent.

En 1898 se placent les
expériences de M. Ader; mé-
canicien incomparable, ingé-
nieur hors ligne, M. Ader cons-
truisit une machine volante,
VAvion, qui est une meryeille
d'art mécanique; tirée avec
respect du Conservatoire des Arts et Métiers et exposée au
Salén de I'Aéronautique en décembre 1908, elle a fait ladmi-

Aéroplane Blériot
(Cliché BranSer)

ration des foules accourues au Grand Palais. UAvién, —

SV

\Te
I<T.W
Aéroplane Belin fils
(Cliché BranRer)
pour lequel M. Ader engloutit une fortune, — fut construit

pour le compte du Ministére de la Guerre, qui mit a la dis-
position de l'inventeur un peu plus de 700.000 francs. UAvion

La Coiipe Michelin
(Cliché Branger)

ILLUSTRE

ne donna malheureu-
sement pas ce que
son inventeur ni
I'armée en atten-
dait; il marqua
plus de velléités
de vol qu’il n'exé-
cuta de vols réels.

De tout cela il
restaitbien quelque
chose, maispasgrand v.
chose ; c’est & I'Alle-
mand Lilienthal que re-
vient I'honneur d’avoir
sinon trouvé le secret du vol
des oiseaux, du moins imaginé
le vol de I'homme. Il avait re-
marqué, — chez les cigognes no-
tamment, — que les oiseaux de grand vol volaient sans donner
de coups d’ailes... par suite sans moteur. 11 trouva la une pré-
cieuse indication et conclut
gu'avant de construiré une
machine, I'homme devait
apprendre a voler en se lais-
sant glisser dans Vlair, con-
duire en descente devant étre
aussi difficile que conduire en
montant. Ce fut la lI'origine de
ses remarquables expériences
qui, par leur fin tragique au
moment olU il touchait au but
de ses efforts, devaient décider
de la vocation des deux fréres
Wilbur et Orville Wright, a qui
rhumanité reconnaissante doit
la supréme conquéte de lair.
C'est Lilienthal qui précisa les
regles du vol et l'enseigna ; il
avait aussi remarqué lI'efficace et
indispensable effet du vent as-
cendant qui est nécessaire a
I'homme comme & l'oiseau pour
voler vite, bien et facilement. Il
faut saluer cet incomparable
précurseur qui paya d'ailleurs
de sa vie, le 9 aout 1896, dans un essai fatal, son ambitieuse
ardeur & vouloir conquérir I'air. Mais il avait levé une partie
du voile, car tous ceux qui pratiquérent sa méthode obtinrent

Aéroplane Blériot
(Cliché Branser)

Aéroplane de Pischoff
(Cliché BranRer)

d’'importants résultats ; il en fut ainsi pour Pilcher, Cha-
nute, Hering, Avery, en 1896; le capitaine Ferber, en 1899;
Robart, en 1902 ; Burdin, Franiois Peyrey, Esnault-Pelterie et
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Arclideacon en 1904.

L’apdtre de l'aviation,
I'avocat du plus lourd que
I'air, fut, en France.M. Er-
nest Archdeacon. On ne
rendra jamais trop hom-
mage au dévouement clair-
voyant et généreux avec

lequel il se prodigua & la
conquéte de l'air ; pendant
des années il eut seul

la foi et porta toute
la charge de stimu-
ler les uns, d’en-
courager les au-
tres, d’innover et
d'expérimenter

lui-méme. Il fut le lors de son
premier a se livrer

en France, & Berck

d'abord, et sur la Seine aBillancourt
ensuite, — je fus témoin Aéroplane Farman de ses ten-

tatives, — & des essais de vol plane, a
renouveler les expériences faites en Allemagne par Lilienthal,
et poursuivies en Amérique par toute une phalange d’'avia-
teurs. Les efforts d'Archdeacon déchainérent un
mouvement qui conduisit Santos-Dumont & une
solution improvisée du probléme. Ceci, c’est

de I'histoire contemporaine que tous ont

présente 4 la mémoire, car les faits

giti s'y enchainent datent d’hier.

Nous ne devons, de ces proches
et triomphales années, garder que
quelques dates.

Le 23 octobre 1906, Santos-

Dumont réussit pour la premiére fois

a quitter terre avec un plus lourd
que l'air, actionné par un moteur. Il
vola 25 métres. Le 12 novembre, il
faisait un vol de 200 métres. Ce fut
dans le monde entier une joie folie et un
enthousiasme indescriptibles.

Un an aprés, Henri Farman avec un bi-
plan cellulaire, — tel celui de Santos-Dumont, —
réalisait un vol de 770 métres.

Et le 13 janvier 1908, Henri Farman, dans
un vol qui bouleversa les milieux scientifiques,
conquérait le prix Deutsch-Archdeacon doté de 50.000 francs
attribué @ I'homme qui le premier parcourrait dans les airs
un Circuit fermé d’'un kilométre. Le grand élan était donné;
Delagrange réussissait & Rome des vols de quinze et de seize

minutes ;
aBuc, Es-
nault-Pel-
terie fai-
saitdeses-
sais re-
marqua-
bles;aPa-
ris d’a-
bord, &
Tourcy,
présd’'Or-
léans en-
suite,
LouisBlé-
riot pour-
suivait ses
— empoi-
avec ses mono-

Aéroplane Bonnet-Lahranche
(Cliché Branger)

gnantes de résolution et d’intrépidité,
plans et ses bi-plans, et par toute la France les inventions
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Le “ Farman "

Aéroplane Delagi-ange
(Cliché Branger)
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surgissaient, les es-
sais se multipliaient.

C’est alors
gu’intervinrent les
deux fréres 'Wilbur
et Orville Wright.

H Ah! c’est une
histoire bien extra-
ordinaire et bien

admirable que la

%

«S*
banal, rien ! Et
n'est-il pas vraiment comique
de penser que depuis le 17 dé-
cembre 1903, "Wilbur et Orville
Wright avaient authentiguement
réussi a Kitty Hawk, par un
vent de 9 métres a la seconde,
des vols de 59 secondes et demi
et d’'un parcours de 259 métres
avec un appareil bi-plan construit d’aprés leurs calculs, corrigé
par leurs essais et propulsé par deux hélices, — de leurs
dessins, actionnées par un moteur construit par eux, et
gue nous nen savions rien, absolument rien, & une époque
oix régnent le télégraphe et le téléphone?Nous n’en savions rien,
et c est si vrai, que pour ceux mémes qui pourtant

auraient da savoir, Santos-Dumont fut sacré,
en 1906, — si invraisemblable que cela
paraisse, I'homme qui, le premier de
tous avait réussi sur terre a quitter le

sol avec un plus lourd que lair!
Fils d’'un évéque protestan!, cons-
tructeurs de bicyclettes, épris de
meécanique precise, chercheurs infa-
tigables, d’une intelligence aupé-
rieure, d’'une volonté inflexible,
d’une droiture, d’'une sensibilité mer-
veilleuse, Wilbur et Orville Wright
avaient deécidé de se donner & la
conquéte de l'air en apprenant la triste
mort de Lilienthal. lis s'y donnérent
avec une patience que rien ne lassa ; I'his-
toire de leur invention est magnifique ; elle
est un exemple d’'une incomparable beauté. Je
renvoie ceux qui voudraient la connaitre par le
détail, a la plaguette que fit sur les deux premiers
hommes oiseaux, M. FranQ9ois Peyrey, et aussi
a l'article simple, digne, mais admirable, que Wilbur et Orville
Wright ont publié sur leurs travaux, dans le- Figaro. Le
5 octobre 1905, Wilbur et Orville Wright avaient terminé

n. Farman

d Sept-Saulx,
raid Chalons-Feims
(Cliché Branger)

qui a fait
tous les
vols du
camp
d’Auvours
et qui
vient de
voler a
Pau, —fut
démonté,
mis dans
des cais-
ses, et les
deux fré-
res réso-
lurent de
vendre a
I’Amérique
de la guerre, leur machine volante.

Avec elle ils avaient, le 5 octobre 1905, volé durant

A —
Aéroplane d'EcqaeviUey
(Cliché Branger)
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M. Capazza

Us

Le Lenticulaire Capazza
(Cliché Branger)

38'3”, parcouru 38 kilométres 956 métres ; seul, le manque
de combustible les avait arrétés.

En France on n’avait pas encore quitté terre.

Et c’est pourquoi, lorsque de leur invention ils deman-
dérent un million, on se prit a rire d’eux, incrédulement,
alors pourtant qu’ils offraient d’exécuter au préalable un vol
de 50 kilométres en une heure, avec leur appareil occupé par
deux personnes. On ne voulut pas les croire.

Il a fallu I'initiative de M. H. O’'Berg, celle de M. Lazare
Weiller qui garantirent aux fréres 'Wright 500.000 francs s'ils
réalisaient ledit programme, pour que Wilbur se décidat &

venir en France et & commencer
prés du Mans, a I'hippodrome
des Hunaudiéres, d’'abord,
puis au camp d’Auvours,

la splendide série des vols
magnifiques  par-dessus

les prairies de bruyéres

roses et les foréts dente-

Iées de sapins verts. Or-

ville et Wilbur Wright, je

I'ai dit, ont exposé eux-

mémes en un article que
reproduisit le Figaro, la

\ genése de leur invention ;ils

I'ont exposée avec une simpli-
cité, une loyauté, une modestie
gui frappérent d’autant plus que
pendant longtemps on les accusa
tous deux d’avoir été d'audacieux
bluffeurs. Ce fut, ainsi que je Tai
deja dit, la mort tragique de l'infor-
tuné Lilienthal qui les décida & se vouer a la conquéte de l’air,
oeuvre sublime dont ils firent le but de leur vie. Rien n’est,
en vérité, plus admirable que la fafon avec laquelle les deux
fréres, unis dans la méme noble t&-
che, se 3 gu’ils

M"" Pelletier
la prerniére femme qui
ait volé
(Cliché Branger)

consacrérent & ce
avaient décidé d’entreprendre. Leur
résolution prise, leur documentation
faite, leurs premiéres études termi-
nées, leurs premiers projets esquissés,
ils partent. Ills partent pour des
solitudes afin de pouvoir a leur aise
raener, conduire leurs travaux, pour-
suivre la solution difficile du formi-
dable et passionnant probléme. Indif-
férents au confortable, ils s’accom-
modent d’une existence d’anachorétes,
dédaigneux de tout bruit et de toute
rédame, simplement préoccupés
d’'observer le vol des oiseaux, d’en noter les particularités
pour en percer a leur profit le secret. lls avancen! ainsi et
peu a peu, d’'expériences en expeériences, ils approchent de la

Aéroplane Ferber
(Cliché Branger)
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solution, [I'atteignent, I'obtiennent, dans un effort si
appliqué, si détaché de toutes autres choses qu'ils

oublient entiérement d’en aviser Topinion publique

américaine, fort peu attentionnée d’ailleurs au débat,

n'en informan! simplement que quelques savants qui
s'étaient intéressés a leurs travaux.

Cette maniére de travailler a I'écart du bruit explique,
dans une certaine mesure, l'ignorance ol Ton se trouvait chez
nous a I'égard des expériences d’'Orville et Wilbur Wright.
Pourtant ils étaient loin de s’attendre sans doute & l'accueil
gui devait d’abord étre fait & leurs propositions. Jai dit que
le 5 octobre 1905, ayant définitivement triomphé, les fréres
Wright démontérent leur aéroplane, rentrérent dans la vie
courante et décidérent de révéler a l'univers leur invention,
en offrant la vente au gouvernement américain d’abord, au
gouvernement frau9ais ensuite, pour tirer de cette opération
la gloire et le profit qui les dédommageraient de leurs peines
et de leurs sacrifices. Ce qui se passa alors prit des propor-
tions de déconcertante sottise. Personne ne crut ce qu’ils

Aéroplane Archdeacon
(Cliché Brangei)

dirent avoir fait, bien que tout ce qu’ils avaient fait se fut
passé au grand jour, devant d’'innombrables témoins dont
certains, tel le savant M, Chanute, étaient dignes vraiment de
toute foi; c’est aux autorités militaires qu’ils s’adressérent
tout d’abord, car, leur appareil, ils l'avaient construit pour la
guerre et ils n’en prévoyaient alors qu’une application guer-
riéere, au Service de reconnaissance des armées en marche.
Nul n’est prophéte en son pays, dit le proverbe. Le proverbe
eut une fois de plus raison. Pour valiiicre le doute, pour bien
montrer qu’ils ne bluffaient pas, et affirmer du coup la valeur
de leur invention, Wilbur et Orville Wright avaient pourtant
eu la précaution de poser des conditions qui auraient du
écarter la méfiance. De leur invention, ils demandaient un
million, mais un million gu’on devrait
leur verser s’ils accomplissaient avec
leur aéroplane, & 30 métres au-des-
sus du sol par un vent de 6 métres a
la seconde — minimum — deux vols
de 50 kilométres a 50 kilométres &
I'heure en circuit fermé, deux per-
sonnes du poids moyen de 70 Kilos
étant a bord de [Il'oiseau. S’ils ne
remplissaient pas cette double condi-
tion, il n’y avait rien de fait. Durant
deux ans, les deux fréres perdirent
leur temps et se fatiguérent en démar-
ches stériles. La routine et Il'igno-
rance des états-majors, paralysées en

plus par le détestable esprit d’école et de coterie, empécha la
France d’accaparer dés 1906 une invention qui, mise tout de
suite en application, avec ordre, entrain et méthode,

nous
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vaudrait de
posséder
aujour-
d’hui, avec
guelques
précieuses
années d’a-
vance sur
A toutes les
armeées du
monde, un
corps d’aé-
roplaneurs
militaires
qui, en cas
de conflit
armé, rendraient les plus extraordinaires Services. L'initiative
privée avait pourtant fait de louables efforts en vue d’acquérir
au profit de la France la découverte des fréres "Wright ;
M. Henri Deutsch (de la Meurthe) d’abord, M. Letellier,
directeur du Journal ensuite, obtinrent, sur l'intervention de
M. Fordyce, — qu'une remarquable enquéte conduite par
un habile reporter de VAuto, M. Robert Coquelle, sur les
expérienees des fréres avait convaincu, — [Il'option des
Wright. Sedl en cause, M.. Letellier fit comprendre augouver-
nement fran9ais I'importance qu'il
acquérir une telle invention, offerte

a4 un prix qu'on pouvait juger déri-

soire si lon se souvenait des

700.000 franes dépensés pour les

expériences de I'.dvion, d’Ader. Une

commission militaire fut formée N -
pour aller enquéter en Amérique,
s'aboucher avec les fréres 'Wright
et passer contrat avec eux. Au mo-
ment méme ou l'affaire allait étre
conclue et terminée, vinrent deParis
des conditions nouvelles et absurdes
suggérées par les bureaux teclini-
ques de la Guerre, simplement
préoccupés de faire échouer des
négociations quivaudraient aTarmeée
un engin du au génie civil... quelle
horreur! Des nouvelles conditions, Tune était que le vol
devrait s'effectuer a 300 métres d’altitude. Les pour-
parlers furent rompus et, découragés, les fréres 'Wright, qui
n’'avaient pas eu plus de succés en Allemagne, rentrérent dans
le silence, Et I'indignation vous saisit & la pensée que si les
deux fréres étaient alors venus a mourir, I'humanité aurait
été pour longtemps encore, sinon pour toujours, privée du secret
de leur invention, car, — sans rien vouloir diminuer du mérite
des chercheurs fran9ais, ni de la valeur de leurs propres
découvertes,
— c’est ren-
dre hom-
mage a la vé-
rité que d’é-
crire qu’ils
sont bien
loin, bien
loin des fré-
res Wright,
gue les no-
tres  taton-

tf

Aéroplane " Antoinele
(Cliché Branger)

y aurait pour lui a

Aéroplane “ Asiréa
(Cliché Branger)

nent, alors
Aéroplane Viiia quelesfréres
(Cliché Brahger) Wright, —

qui ont gar-
dé pour eux leurs calculs et leur table de résistance de pres-
sion d’air, — vont en quelque sorte & coup sur.

Mais, ce qui stupéfiera le plus par la suite les témoins
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Impartiaux
de la con-
guétedel’air,
c’'est I'hosti-
lit¢ et Il'in-
crédulitéque
rencontré-
renten Fran-
ce, les fréres
Wright de la
part de ceux
qui précisé-
ment, & une
époque ol
personne ne
pensait & importer chez nous leur invention, basérent leurs
expériences sur celles qu’ils avaient faites, les renouvelant
tout simplement, tant qu’on put dire par la suite, qu’ils sem-
blaient morfondus d’avoir été dépouillés de
deux fréres américains. Ce fut comique,

Aéroplane Esnaiiti-Pelterie
(Cliché Branfier)

I'invention des
douloureux et
attristant.

C’est sur l'intervention de M. H. O’'Berg qui, persuadé de
la valeur indiscutable de I'invention des fréres Wright, sur
de leur sincérité, de leur bonne foi, s’associa avec eux et
entreprit une série de démarches dont une le mena & s'en-
tendre avec M. Lazare Weiller, que fut constitué un comité de
garande, lequel s'engagea vis-a-vis
des fréres Wright & leur verser
500.000 franes s’'ils accomplissaient
un vol & deux dans les conditions
gue je relatais tout a I'heure. On
ne félicitera jamais trop M, H.
O'Berg, ni M. Lazare Weiller de
leur initiative; la Science d'abord,
le monde entier ensuite, leur doivent
d’avoir pu réparer l'injustice des
sottesincrédulités,et d’avoir accordé
a deux admirables chercheurs, admi-
rables de patience et d’héroisme, la
gloire et les acclamations reconnais-
santes qu’ils ont méritées pour leur
immense conquéte. Je sais de leur
carriére parmi nous un jour incom-
parable, celui-ci, Le 8 aout 1908, Wilbur Wright était enfin
prét; il avait terminé dans son hangar de I'hippodrome des
Hunaudiéres, prés du Mans, le montage de son aéroplane,
le réglage de son moteur; au centre de la pelouse se dressait
le pylone de lancement et devant lui s’allongeait le rail de
départ. Quelques rares témoins étaient la et, parmi eux,
certains accourus en hate de Paris & la nouvelle de I’expérience
possible, s’Tamusaient fort a voir Il'appareil qu’ils déclaraient
a premiére vue « incapable de voler et de s’équilibrer ».

L 'instant
était solen-
nel. Depuis
deux ans,

I'aéroplane

qui reposait

la, les ailes

éployées,

étaitdansdes

caisses, re- f
parti en pié-
ces déta-
chées; pa-
tiemment
Wilbur I'a-
vait remonté
et maintenant il était la sur son chariot et son rail, prét a
partir, & s'envoler.

Lorsque Wilbur Wright, calme en apparence, mais ému

Aéroplane Cornil
(Cliché Branfter)
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au fond de lui-méme, prit place sur son siége de con-
ducteur, saisit les leviers de commande, fit lancer son
moteur et tourbillonner ses hélices, et se pencha pour
déclicquer l'appareil, un silence impressionnant, émou-
vant, s’établit tout aussitot.

Allait-il voler ? Ou bien allait-il, comme l’assuraient
certains, choir ridiculement & terre ?

Les poids étaient tombés et, dans leur chute en-
trainant l'aéroplane, le conduisirent au bout du rail
ou... souple et docile, il s’éleva dans les airs. Il fit un
vol, un court vol, mais un vol sublime; c’était le pre-
mier en France, et il fut décisif.

Quel enthousiasme ! Quelles ovations ! Et quelle
émotion!

Depuis ce premier vol d’'une minute quarante-cing
secundes, "Wilbur Wright, aux Hunaudiéres d’abord, au
camp d’Auvours ensuite, a renouvelé, multiplié et
étendu ses vols. Il en a accompli 113, s’est élevé a
lio métres de hauteur, a volé 2 h. 2023”1 5 et par-
couru 124 kil. 700 métres, montrant ainsi rétoiinante
et absolue souplesse et la docilité de son aéroplane.

Pour moi qui ai, le 3 octubre
1908, fait en sa compagnie un vol
de 55’3772 5, Je n'oublierai jamais
les ivresses d’oiseau que j'ai
savoureées au-dessus du magnifique
camp d’Auvours, dans la splen- (m
deur d’'un soleil couchant d’une
beauté inouie,

Durant quatre mois j'ai fidéle-
ment suivi le travail, admirable
de patience et de minutic de
~Nilbur Whrigth, nature intelligente
et coeur d'élite dont je m’honore
jusqu’a I'émotion d’étre devenu un
ami : j'ai guetté les joies du vrai
grand savant qu’il est; j’ai vu ses
premieres minutes d’oiseau lors-
gu’il s’en alia froid en apparence, palpitan! en lui-méme
gagner en de vastes coups d’ailes, la cause de son frére et la
sienne pour triompher des hostilités indtiles, puériles et

pitoyables ;

jai connu

I'ivresse,—

gque parta-

gérent tant

d'autres

aprés moi,

des dames

et des hom-

mes dont

M. Louis

Barthou, ce

charmant,

délicat et

intrépide

ministre

% des Tra-

vauX pu-
blics qui a
monté en
bailén, en
dirigeable
et en aéro-
plane, —
de voler
une heure
avec Wil-
bur Wright
dans la ma-
gnificence

-aJi

Le premier moteur qui ait volé en France
(Aéroplane de M. Santos-Dumont, moteur Antoinette)
(Cliché Branger)

WUbiir Wright et M™ Hart O’berg
(Cliché Branger)

FIGARO ILLUSTRE

Orville et Wilhtir Wright, devant leur Ecole d’aviation, & Pau
(Cliché cCallizo)

écarlate desjournées qui meurent; j'ai vu Wright vaincre une a

une les difficultés imposées, voler une heure, une heure et

demie, deux heures, couvrir 30, 40

et 120 kilométres ; glisser au ras

du sol, s’élever haut, a 100 metres

au-dessus du sol, toujours calme,

souriant et muet, cherchan! encore,

il. cherchan! toujours pour améliorer,

perfectionner son grand et bel

oiseau ; et ce m’est une bien grande

* T satisfaction de terminer cet his-

torique par un hommage aux

deux jeunes et vaillants savants a

gui I'humanité doit véritablement
ses ailes.

Dans cette revue de lI'aéronau-
tique dispensée de toute école, —
car je ne suis d’aucune, — j'ai la
sympathie du résultat. Bi-plans,
monoplans, triplans, que m’importe ! Des ailes, voila ce que
I’'homme voulait, voila ce que nous avons.

Merci a tous ceux qui nous les ont données !

A

FRANTZ-REICHEL.

Je tiens 4 expriiner toute ma gratitude a ceux qui furent mes pré-
cieux coUaborateurs dans I'historique gu'on vient de lire Jai puisé ma
documentation dans l'ouvrage —mun ouvrage magnifiqgue — de
M. Lecornu,' auteur de La Navigation aérienne; d”™ns ceux du com-
niandant Ferrus sur I'aéroplanc des fréres 'Wright; de Frangois Peyrey,
Les Premiers hommes oiseaux et Aii FU dn vent; de Victor Tatin, Les
Eléments d’aviation ; d’Armengaud jeune. Le Probléme de l'aviation ;
de M. de Fonvielle et G. Besan”™on, Notre Flotte aérienne, et d’Ader,
L'Aviation militaire en France.

Kc_*

L’aéroplane Wright devant son hangar
(Cliché Branger)
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L 'Empire des Ailrs et son avenir

Au moment ol la direction des ballons et la conquéte de I'air par les machines volantes

vont bouleverser

I'ordre des choses, il nous a paru

intéressant de demanden & de hautes

personnalités, savants ou dilettantes de la locomotion aérienne, ce que sera Vavenir qui s’'ouvre
devant nous au début de ce vingtiéme siécle. A qui sera Vempire des airs ? Au dirigeable ou &
Vaéroplane ? S’il revient aux deux, quel sera le role de chacun ? Et quelle sera leur influence
sur les évolutions sociales et sur les relations intemationales ?

Voici les belles et intéressantes réponses qui nous sont parvenues :

M. LOUIS BARTHOU

Ministre des Travaux Publics

Sons doute,
gouvernerc'estpré-
voir, mais cette rai-
son suffit-ellepoiir
medemanderd’étre
prophéte? Vrai-
mentvotrecuriosité
ne connait pas
d’'obstacles. On volt
bien que votis étes
un ex-recordman

U d'aéroplane. Je ne
suis, moi, qu’'un
simple ministre au-
guel on attritue
parordre le Service
des Communica-
tions aériennes,
comme s'il n'avaii pas deja d'autres péril-
leuses responsabilités les chemins de fer,
la navigation, les routes, les mines et les
téléphones! Toutes oes attributions mevalent
des interpellations fréquentes. Votre cour-
toise et un peu indiscréte insistance y ajoute
une interview. Je serai bref, sincére... et
prudent.

(Cl. Pirou, boul. St-Germaii))

Ne doutez pas que, ministre des Travaux
Publics, je ne sois impatient de voir les routes
aériennes, larges, indestructibles, irrépro-
chablement entretenues, remplacer ou sup-
pléer les vieux chemins d’en-bas. La-haut
qui I'emportera? Le plus léger ou le plus
lourd, suivant les circonstanees, ie diri-
geable, ce sera le yacht ou le paquebot, le
navire égalitaire ou le batean de Itixe. Mais
je pense gque, longtemps encore, Vaéroplane
ne figurera pas dans les transports en
commun. Ceserapourtant leplus merveilleux
instrument de vitesse, le moins coUlteux, le
plus simple, sisimple que Victor Hugo, dans
son miraculeux poéme “ Plein Ciel 7 (1861), le
définissait en deux vers :

C'est du metal, du hois, du chanvre et de la ioile,
C'est de la pesanteur délivrée et volant.

Ne sera-t-ilpas aussi, malgré I'optimisme
d'Hugo, un redoutable outil de destruction et
d'épouvante 7 Quand vous me demandez Il'in-
fluence que j'assigne & la locomotion aérienne
sur les rapports de peuple & peuple, je con-
state que toutes les nations se préoccupent
d'avoir une flotte aérienne de guerre, et je
souhaite que la France conserve la supré-
matie de l'air. Il y va peiit-étre, au sens a la
fois le plus étroit et le plus noble du mot, de
son honneur. Les pouvoirs publics feront
leur devoir. Mais ilfaut, dans un pays d'opi-
nion, que l'opinion comprenne, conseille et
commande. La locomotion aérienne n'est plus
une hypothése ou un jottei d'enfant. Elle ne
lardera pas & poser devant le monde entier
les problémes les plus délicats et les plus
redoutables. Puissent-ils étre résolus dans le
sens de la paix humaine, mais mime l4-haut,
le si vis pacem n’est ni uneformule vaine ni
une inutile précaution.

NADAR

1863. Publication du Manifesté de “ I'Aé-
ro-navigation par les appareils exclusivement
plus lourds que I'air”.—Victor Hugo, invoqué
a la rescousse de notre Droit au Vol, nous
repond immédiatement de Guernesey
* JE LEVE LES YEUX : JE VOIS LE NIJAGE,
JE VOIS L'OISEAU. =

Ainsi le génie du Poete embrassant d'un
coup d'ceil la néga-
tion et [I'offirma-
tion des deux ter-
mes du probléme,
assigne part con-
stitutive distincte a
la bouée qui se sou-
met, a la nef qui —fc.
s'impose. Il lui a
suffi d’'un mot pour
résumer la ques- 7
tion en signifiant a
I'aérostat sa fonc-
tion, des le principe
limitée par son nom
méme : — aérosta-
tion, sublime et re-
grettable découverte qui aura retardé de cent
ans l'avénement du vol humain, désormais
reléguée & la persistance naive d’'un aimable
voisin dont les aérostiers en chambre sont
encore a cette heure engoués de ballons pré-
tendus dirigeables qui ne sauraient logique-
ment gagner partie que contre vent absent ou
clément... — Je persiste...

Partout ailleurs, l'aviation poursuit vail-
lamment son chemin. Si les aéronefs d’aujour-
d’hui différent sensiblement de I'hélicoptére
gii'esquissait G. Doré en tete de mon<i Aéro-
naute » de 1863, peut-étre ne ressemblent-ils
pas davantage a ceux qui voleront sur Paris
et le monde avant un autre demi-siécle.

Un demi-siécle ! & peu prés le méme laps
pour notre propre soif en atiente : c'est beau-
coup en une vie humaine et j'en ai su quelgiie
chose. Mais que sommes-nous ici en présence
de ce qui va demain accomplir Vuniverselle
communion des races, devant la gloriense
ascension de notre beau reve enfin réalisé qui

L'empire de
l'air appartiendra
a laviation.

Le role princi-
pal de l'aviation
sera celui de la
Béfense nationale.

Avantde voya-
ger dans l'air
comme ils voyagent
dans les automo-
biles, les particu-
liers en ont pour
longtemps.

L aviation mi-
litaire deviendra
toute-puissante,
d'elle dépendra Vavenir des peuples.

WILBUR WRIGHT

A qui 7-evien-
dra I'empire de
I'air, au plus lourd
ou au plus léger
que l'air? C'est une
de ces questions
que seul Vavenir
peut résoudre. Ce-
pendantle "flyer”
a les grands avan-
tages d’une con-
striiction moins
chére, d’'un entre-
fien moins colteux,
d'une prise moin-
dre & la destruc-

tion que les diri-
geables lorsqu’on 'ILBUR VRIGHT
les entrame loin de <DcssindcM.JacquesVeismann)

Vabri d’'un hangar, et enfin d’une vitesse beau-
coup plus grande.

Dans toute lutte pour Vexistence, le
dirigeable sera sévérement “ handicapé
a ces différents points de vue et sa chance
de survivre dépendra de sa possibilité de se
rendre utile dans les circonstances ou le
"flyer ”, en raison de sa nature méme, ne
pourra pas étre un compétiteur.

Ni le dirigeable, ni le “flyer ” nepourront
lutter avec les trains de chemins de fer ou le
navire a vapeur pour le transport des mar-
chandises lourdes et des passagers. Ni Vun
ni Vautre non plus ne pourront échapper aux
douanes en les rendant ridicules comme quel-
gues-uns Vont supposé dans un examen trop
superficiel de la question.

Un ou deux chargements de marchandises
peuvent étre passés par-dessus les fron-
tiéres, mais les “flyers ” neserontpassi com-
muns que Vun d’eux puisse violer la loi d'une
fa<jon persistante sans étre découvert. Ce
n'est pas en dépla<}ant les moyens actuéis de
transport, mais en donnant satisfaction d
certains desiderata
non encore répan-
dus, que le “flyer ”
trouverasonchamp
reel d’activité.

Il rendra beau-
coup de Services en
temps de guerre; il
sera un moyen de
sport comme le
monde n'’en a ja-
mais vu aupara-
vant; on s'en ser-
vira de maniéres
auxquelles on n'a
pas encore pensé
faute d'étre suffi-
samment familia-
liarisé avec lui.
Comme toutes les
choses qui excitent Vintérét de toute Vhuma-
nité, il créera un nouveau lien de sympathie
entre les nations de la ierre, et tendra a les
rapprocher Vune de Vautre.

M. ORVILLE WRIGHT
(Cliché Pierre Lafitte)
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M. SANTOS-DUMONT

Merci beau-
coup pour votre
demande, mais

malheureusement
je sais absolument
incapable de pré-
voir lavenir. J'ai
fait un pea avancer
I'idée aériennedans
le passé ; pour le
présent je continué
a travailler, mais
guant & dire ce
gu'on fera dans
I'avenir, cela m'est
absolument impos-

~ousmes
vCeux pour qu'on
fasse bien vite de belles choses.

(Qiché J. Thézard)

M. LAZARE-WEILLER

VoHs me deman-
dez si Vempire de
I'air appartiendra
au plus léger ou
au plus lourd que
I'air ? On peut étre
snrpris qu ‘une telle
giiestion puisse en-
core se poser.

Demain les bal-
lons seront d'ad
mirables reliques
destinées afaire la
parure de nos mu-
sées. Dans un sou-
rire attendri, nos
enfants diront &
leurs enfants 1« Tu
vois ces choses rondes et ovales jadis gonflées
d air et d’orgueil ; elles ont été les pales pré-
curseurs de ce Sirius-express d'un poids
de cent mille kilogrammes, qui en quarante-
huit heures nous a ramenés, la semaine der-
niére, de Rio de Janeiro 4 Saint-Cloud. »

(Cliché Dihrkopp)

M, H. JULLIOT

T L'empire
de l'air appartient
pour les trois
guarts, aujour-
d’hui, aux dirigea-
bles moyens; de-
main, il sera com-
pletement conquis
par les grands di-
rigeables.

Nustai-dfplus
tard qu'on le croit
en general), les di-
rigeables pariage-
ront leur ernpire
avec les appareils
plus lourds que
lair; ces appareils
sei ont sensiblement différents des aéroplanes
actuéis, auxquels il manque quelque chose.

N Des dirigeables et les engins plus
lourds que l'air, serviront d'abord a I'art de
0. guerre et au grand toiirisme; puis ils
deviendront des moyens courants de trans-
port se jouant de tous les obstacles actuéis;
les voitures attelées, les chemins de fer, les
aaiomobiles, les navires, ne seront pas
atteints, pour cela, dans leur développement.

4’ L'influence de la navigation aérienne
sur les rapports de peuple & peuple sera des
plus heureiise; elle alteindra d'abord les
orreurs de laguerre, parce qu'elle permettra
dobtenir des resultdis décisifs tout en ne
saciifiant gu’'un minimum de vies humaines.

Plus tard, en rendant les frontiéres fic-

(Cliché Pirou, rué Royale)

Uves, la navigation aérienne supprimera celles
des guerres qui n'ont pour point de départ
gu'un intérét matériel...

M. LE MAJOR GROSS
1° Je pense que
les deux modes
de locomotion
aérienne peuvent
conquérir en com-
mun l'empire aé-
rien et que les deux
vivront complete-
ment l'un a coté
de l'autre. Jl ne me
parait cependant
nullement impos-
sible que findle-
ment un intermé-
diaire entre les
deuxsoitcréé. Déja
les aérostats mo-
dernes utilisent
pour leur direction (en avant) des moyens de
propulsion semblables & cetix des aéroplanes.
2" Les aérostats posséderont toujours
un plus grand pouvoir de transport que
les machines volantes; ils pourront toujours
étre employés, lorsqu’il s'agira de porter
de grandes charges de marchandises ou
de grandes quantités de personnes. I/s
machines volantes serontpar contre constam-
ment plus rapides que les aérostats : d'ol il
résulte que lorsqu’il s'agira de transporter
rapidement dans les airs un poids réduit,
c'est elles dont l'usage s’'imposera.

En ce qui concerne leur emploi a titre
militaire, les deux sortes de locomotion aé-
rienne pourront étre utilisées. Pour degrands
voyages stratégiques de reconnaissance, et
aussi pour les transports de projectiles, on
ne pourra pas se passer de l'aérostat en dépit
de la machine & voler; mais pour de coiirtes
et rapides reconnaissances la machine avoler
possédera la supériorité si elle devient plus
sure de ses moyens d’action et si elle peut
atterrir & toutendroit et en repartir a son gré.

3* Ni les aérostats, ni les machines a
voler, ne pourront faire concurrence aux
moyens de transport terrestre normaux.

4" Un rapprochement des peuples par la
locomotion aérienne est & peine d attendre ; il
est, par les moyens actuéis de relations, lar-
gement existant, et peut & peine étre augmente
par les aérostats ou les aéi-oplanes. Il n'y a
gue sur la conduite de la guerre que la loco-
motion aérienne aura de l'influence.

(Cliché Bieber)

M. JOSEPH REINACH

Le"plus léger”
et le "plus lourd”
que l'air meparais-
sent devoir trouver
également leur em-
ploi dans l'aéros-

S tation militaire
le dirigeable, des
aujourd'hui, pour
éclairer la marche
en avant des ar-
mées, I'aéroplane,
avec plus d’'avan-
tagesencore, guand
il pourra s'élever
a de plus grandes
hauteurs ol il sera
a l'abri des bailes.
L’'Etat-major
allemand a commandé, dans ces derniers
temps, un nombre assez considérable de « di-

(Cliché Gerschcl)
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rigeables » et parait vouloir constitner une
véritable flotte de vaisseaux aériens. Si nous
voulons la paix sur terre, il faut préparer dé-
sormais la guerre jusque dans les airs. Dura
lex, sed lex. A observer cependant que, pour
leprix d'un cuirassé, on peut constituer plu-
sieurs flottes considérables de ~dirigeables ».

M. BLERIOT

La maitrise de JrVm
I'air appartiendra
évidemment aux
engins les plus
rapides, done aux
appareils plus
lourds que lair.
Les ballons diri-
geables se dévelop-
perontpendant un
certain temps en-
core, mais seule-
mentjusqu’au jour
ol la sécurité sera
la méme dans un
appareil d'aviation
gue dans un bailén.
En effet, le seul
avantage que peut présentement offrir le
bailon dirigeable sur I'aéroplane, est son
absence de chute en cas d’arrét du moteur.
Lejour ol l'aéroplane aura a bord des engins
susceptibles de lui assurer une sécurité
identique & celle du bailén, le bailén n'‘aura
plussa raison d'étre. D'ailleurs, je vous feral
remarquer que la loi de vitesse qui régii ces
deux modes de locomotion est une loi inverse,
et tout & I'avantage de l'aéroplane. En effet,
tandis que pour le bailon dirigeable, la vitesse
est en quelque sorte, proportionnelle au
volume, pour l'aéroplane, la viYesse augmente
aufuret & mesure que diminue le volume de
ce dernier, en sorte que poui' augmenter la
vitesse d'un dirigeable, il faut l'augmenter
considérablement, tandis que pour augmenter
celle d'un aéroplane, il faut au contraire le
réduire.

Comme le but final du nouveaa mode
de transport aérien, est la réalisation des
grandes vitesses, mon avis formel est que
I'aéroplane sera tres prochainement, le seul
engin employé pour les Communications a
grande distance et internationales; mais je
ne crois pas qu'il soit jamais employé, du
moinssous sa forme actuelle, pour remplacer
lesvoitures automobiles et les voitures attelées
pour les courses de quelques kilométres; U
perdrait ainsi tout son avantage.

(Dessin de M, J. "Weismann)

BLERIOT.

M. LOUIS BREGUET

Pour commen-
cer, l'empire de
I'air appartiendra
au plus léger et au
plus lourd, mais le
plus lourd prendra
rapidement une
avance considéra-
blesur leplus léger
qui tendréa insensi-
blement & dispa-
raitre.

Les ballons di-
rigeables seront de
plus en plus des
appareils de cu-
bage énorme ; je
prévois des volu-
mes de 50.000 etméme de 100.000 métres
cubes; leur vitesse sera,alors, de 70 & 80kilo-
métres a I'heure ; ils pourront emmener plu-
sieurs centaines de passagers, ils joueront
le role de nos grands paquebots actuéis et
serviront uniquement au transit des voya-
geurs; ces énormes dirigeables seront com-
plétés par de grandes ailes d'aéroplanes

(Cliché Baron)
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comme la tendance s'en fait déja sentir des
maintenant.

Le plus lourd que l'air restera, pendant
longtemps encore, un petit appareil capahle
d’enlever seiilement 5 ou 6 personnes.

Je prévois que deux types se développe-
ront concurremment:

a) L'aéroplane rapide, véritable monstre
de vitesse qiii sera tres probablement un héli~
coptére combiné avec Vaéroplane; cet appa
reil consomniera de grandes puissances ef
pourra atteindre 120 & 150 kilométres dans
Vheure et peiit-étre davantage.

b) L'aéroplane de tourisme, — engin de
sport; il sera moins rapide que le précédent!
il consommera peu de puissance, sa surface
alaire sera grande ; il pourra voler a voile
dans le ventcomme lefont lesgrands oiseaux.
La vitesse de ces appareils sera de 50 &
70 kilométres & Vheure; ce seront des aéro-
planes tres simples, tres économiques, tres
sars et pratiques; ils seront moins coluteux
gue nos automobiles d'aujonrd’hui.

Les dirigeables n'auront raison d'étre
gue pour le transport en commun, néanmoins
de riches particuliers pourront se permettre
le luxe d'en posséder.

Les aéroplanes, au contraire, servironf
aux particuliers, ils se substitueront tout
naturellement aux automobiles de sports.

D ailleurs l'automobile devait conduire &
Vaviation par une évolution nécessaire. Les
routes terrestres sont, en effet, la grande
sujétion de Vautomobile, et il n'y avait qu'un
moyen pour s’en affranchir, c'était d’em-
prunter la route admirable gqu’'est I'air.

Quelle influence sur les rapports de
peuple & peuple assigne & la locomotion
aérienne? C'est aux économistes etauxphilo-
sophes de repondré.

M, DELAGRANGE

fes dirigeables
sont appelés a dis-
paraitre dans un
avenir peu éloigné;
les aéroplanes
pourront bientot
rendre les mémes
servicesexacternent
que les dirigeables,
premiére raison,;
de plus ils seront
plus rapides,moins
encombrants,
moins couUteux et
combien! et ce qui
peut étonner, mais
L, gui est la vérité,

(Clicre Piron, ruc Royale)  y5ins dangereux.

Les aéros servironl, avant tout, comme
appareils de sport et de grand tourisme, de
petit tourisme aussi d'ailleurs, et surtout
seront de service en temps de guerre; on
pourra se tuer, et s’entretuer avec une
facilité étonnante, le reve quoi! lls rendront
la guerre tellement possible, facile, gii‘ils la
rendront impossible et ce sera le plus grand
Service gu’ils auront rendii.

Les aéros, toutefois,& mon avis du moins,
ne serontjomais un moyen pratique de trans-
port en commun. On transportera peut-étre
cing on six personnes au plus. Je ne crois pas
gu'avant bien des années (si mime cela arrive
jomais), on puisse se servir d'un aero comme
d'une auto pour faire ses courses, mais on
pourra les utiliser sans danger pour les
daines, les gens agés, les enfants et les bonnes
d’enfantspour allerfaire un tour en l'air. Aux
prerniers temps de l'auto pouvait-on espérer
gu’il y aurait quelques années plus tard des
vieillards et des malades qui choisiraient ce
moyen de transport depréférence 4 toutautre?

Le nombre de cas d’ailleurs, oUu I'aéro,
perfectionné comme il le sera bient6t, rendra
des Services, est inimaginable. Si au moment
de la catastrophe de Sicile on avait pu se
rendre en quelques heures de tous les grands
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centres sur place, on aurait sauvé bien des
malheureux.

Dans les naufrages peu éloignés des
cotes, I'aéro servird pour porter des amarres;

on pourrait écrire un volume sur ce sujet.

M. EDOUARD SURCOUF

Pas davantage
que I'empire des
eaux qui n’estpas
plus a la vapeur
gu’a la voile, celui
des airs ne sera le
monopole nidu tres
jeune appareil d'a-
viation, ni du tres
sur dirigeable, qui
nesontd’ailleurs et
nedoiventétrepour
se comporter hon-
nétement, ni plus
lourds ni plus Ié-
gers que l'air.
Quand a Vempire,
il restera sans
doiite a lI'air lui-méme qui pourra tolérer les
iins et les autres... temporairement!

Le dirigeable restera le moyen sur et
puissant, d’autant plus sur et d’'autant plus
piiissant qu’il sera plus volumineux ; l'appa-
i-eil d’aviation sera la voiture de course ou la
vedette rapide, condamnée hélasla descendre
en cas de panne, et lapanne sera de tous les
temps. Au dirigeable restera le monopole de
réparer en l'air !

Il'y aura peut-étre aussi les appareils
mixtes qui prendront sans doute un jour leur
revanche de n’avoir su jusqu'aujourd’hui que
cumuler les défauts des deux.

Sans aucun doute les dirigeables et les
aéroplanes seront un jour un mode de trans-
port dont se serviront les particuliers comme
ils se servent des autos, et avec cette différence
gu'ils feront avec leiirs véhicules aériens des
cftoses remarquables, impossibles avec les
voitures attelées ou les autos, et qui sait ?
plus économiquement peut-étre... les pneus
coutant si cher! La seule influence que je
vois & la locomotion aérienne sur les rapports
de peuple & peuple sera de les compliquer,
car le résultat le plus clair de ce progrés,
comme de tous les autres, sera d’augmenter
un peu le domaine des conquétes humaines et
beaucoup le nombre des fonctionnaires.

(iché Piron, me Royale)

M. ROBERT ESNAULT-PELTERIE

Je crois que
dans les années
qui vont immédia-
tement arriver le
nombre des che-
vaux-vapeur et le
tonnage des aéro-
nats serasupérieur
a celui des aéro-
planes. Ceci lien-
dra surtout & ce
gue l'aéronat,quels
gue soient ses in-
convénients, est
actuellement da -
vantage parvenu a
maturité que I_'ae— (Cliché Boyer-Bert)
roplane; cela tient
aussi a ce qil'il est susceptible d’'applications
militaires immeédiates.

Lorsque I'on dit que le dirigeable est par-
venu au maximum de perfectionnements aux-
quels il peut prétendre, c'est une lourde
erreur. J'entends nombre de constructeurs de
dirigeables parmi lesquels un de mes bons
amis, me dire d’'un air triomphant: « Nous
n'‘en sommes pas a deux cents Kilos prés! »

LA CONQUETE DE L’'AIR

Cela est peut-étre vrai si I'on n'envisage
que la question de quitter le sol et de faire
une randonnée de douze ou quinze heures.
IVLaisje vaisplus loin que cela ; je prétends que
les moteurs s'allégeront encore beaucoup.
guoique je sache plus que tout autre a quelle
difficulté correspond un extréme aUégement.
J'ai confiance dans l'avenir et je suis ferme-
ment convaincu que nous verrons bientot
apparaitre un moteur au moins cing fois
plus léger que le plus léger moteur actuel: fe
veux dire la turbine & essence.

Si done voiis voulez bien remarquer que
dans les d'rigeables actuéis on emploie des
moteurs & 80 chevaux dont legroupecomplet
pese 550 kilos; si vo«s voulez bien remar-
guer également que ces ballons arrivent a se
mouvoir & une vitesse moyenne de 50 kilo-
métres a Vheure et qu’ils emportent de quoi
circuler pendant plus d’'iine demi-journée,
vous conviendrez qu'un aéronat qui posséde-
rait un moteur de 200 chevaux pesant 50 Ki-
los, tout complet, aurait de quoi emporter
des réserves de combustible pour plus d'un
jour et qu’il resterait encore une margesuffi-
sante pour le doter d'une enveloppe extra
renforcée rédiiisant encore les pertes de gaz.

Mais je remarque que j'accomplis une
besogne un peu extraordinaire en prenant,
7noi, aviateur pur, la défense du dirigeable.

Si maintenant nous allons un peu plus
loin dans la suite des années, lorsque le
dirigeable sera adopté par les administra-
tions d’Etat, de la Guerre, de la Marine et des
5e7-vices géographiques, la parole sei'a com-
plétement aux aéroplanes.

J'ai dit tout a Vheure que le dirigeable
devait tirer d'immenses bénéfices de Vutilisa-
tion de moteurs extra-légers,. Cette affirma-
tion prend bien plus de forcé encore en ce
gui touche Vaéroplane.

Nos moteurs actuéis dont aucun, il faut
le dire, ne pese en réalité moins de 2 Ki-
los par cheval, vont nous permettre de
réaliser des aéroplanes a plusieurs places,
probablement jusqu’au nombre de trois. Les
parcours réalisés d'une seule traite par ces
aéroplanes seront probablement de quelqua
500 kilométres. Mais aussitét que Vhomme
disposera des moteurs auxquels je faisais
allusion tout & Vheure, il envisagera comme
tout naturel d’effectuer sans escales des par-
cours de 2.000 kilométres en cing ou six
heures.

C'est la le véritable avenir de Vaéroplane
qui, & partir de ce moment, permettra les
Communications rapides & grande disiance.

Il nefaut pas s'imaginer que l'on en res-
tera & des appareils a deux ou trois places;
ces aéroplanes de communicaiion rapide se-
ront certainement & six places. Il est évident
gu’aussitot réalisés, ils provoqueront Vinstal-
lation de services réguliers internationaux de
capitule & capitale et de grande ville & grande
ville. Ces Services de communication rapide
prospéreront pour la seule raison que le
transport des voyageurs par la voie de l'air
sera bien moins colteux que par toute autre.
Dans l'air seul, la vitesse ne colte pas un
supplément de dépense.

Un aéroplane de 200 chevaux pour-
raitpar exemple emmener six personnes de
Paris & Pétersbourg en dix heui-es. Savez-
voas quelle serait la dépense d’essence par
voyageur pour ce trajet ? Environ cinquante
franes.

Pour peu que Vaéroplane soit robuste-
ment construit el capable d'effectuer de nom-
breux trujéis, méme s'il coute cher (car quoi
gu’'on en dise, la bonne mécanique sera tou-
joitrs chére)son amortissement n‘augmentera
pas encore le prix du voyage au point de le
rendre égal & beaucoup prés a celui du che-
min defer.

Quant aux relations internationales sur
lesquelles vous me faites I'honneur de me
guestionner aussi, je préfére laisser la
parole aux diplémales, car id c'est d’eux que
tout dépend.
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Voyages et Villégiatures

Dans quelques semaines, Alger sera & trente
heures de Paris, — vous lisez bien? 30 heures!
grace aux turbines puissantes du nouveau paque-
botde la Compagnie Générale Transatlantique, bap-
tisé Charles-Roux. nom de Téminent président
dont la féconde initiative réalise tant de progrés. A
peine vingt heures de mer pour gagner TOrient,
retrouver le chaud soleil, le ciel d’azur et la dou-
ceur de vivre en des paradis prodigieusement colo-
rés. Oh! quelles perspectives de joie, de sérénité,
d'émotions artistiques, de bonheur enfin!

« Vous nous mettez, comme on dit, I'eau & la
bouche, répondront des milliers de nos compa-
triotes, tout disposés a prendre le train de luxe et
le transatlantique ; mais, car il y a un mais, on ne
sauraitvisiterl’Algérie et la Tunisie, sans dépenser
beaucoup d’argent. Aussi devrons-nous, bien que
Frangiais et bons Fran9ais, nous abstenir, faute de
billets bleus, »

Certes, pour s'offrir un séjour de quatre ou
cing semaines en Afrique, avec déplacements quo-
tidiens, excursions, visites accompagnées, il faut
disposer de mille & quinze cents francs, ce qui
n'est pas « donné » a tout le monde. L’invitation
de Taffiche suggestive ne peut done vraiment tou-
cher que laclientéle riche. C’est vrai! Le conseil
vise les gens de loisirs, les rentiers, les retires des
affaires, que de tenaces habitudes rivent au coin de
leur atre et qui retireraient tant d’avantages d’'un
changement d’air et de milieu. Mais ils sont nom-
breux. Il'y a par dizaines de mille en France, des
hommes indépendants, des femmes maitresses
d'elless-mémes, dont le budget de recettes men-
suelles dépasse un millier de francs.

Done, vous étes decides; nous nous mettons
en route. La Compagnie Paris-Lyon-Méditerranée
nous emporte, d'une ruée vertigineuse, en douze
heures & Marseille. Ce train-éclair, le bien nommeé,
offre a ses voyageurs toutes les ressources du plus
prestigieux confort: siéges et lits moelleux, régime
exquis, bibliothéque, nouvelles télégraphiques
Pullman a fait école; nous n'avons plus rien &
envier aux merveilleux cars améiicains. On s’em-
barque k midi sur le Char/es-Roax, qui nous
dépose a Alger le lendemain matin & huit heures.
Tout de suite le charme de I'Orient opere ; vous
devenez infatigables et parcourez la blanche
ville mi-européenne, mi-arabe, les mosquées Dja-
ma-Djedid, Djama-Kebir, la Kasbah, les quartiers
indigénes etleur population si coloree, sipittoresque.

Plusieurs itinéraires ont été prévus pour les
randonnées en auto au départ d’Alger. Notons les
~ints principaux de ces promenades pittoresques :
Maison Carree, Rouiba, Ain-Taya, Jean-Bart, Cap-
Matifon, Fort de I'Eau, Jardin d’Essai, Mustapha
supérieur, les Tournants de Rovigo.

Autre parcours : Excursién dans le Sahel, EI
Diar la Bouzaréah, la forét de Bainem, Guyotuville,
retour a Alger par le boulevard de la Mer.

T/oisiéme excursion : Alger, boulevard de la

er, Samt-Eugéne, Guyotville, Tipazza, Marengo
( ej™ner), les Gorges de la Chiffa, Blidah, Boufa-
Bimandreis.

pointe en Kabylie?Départ
“®l®uner & Fort-National; route vers Mi-

~Mi'émement pittoresque. Le deuxiéme jour,
Bougie par Azaga; le troisiéme jour,

teu H Chabet el Akra, dont tout visi-
Q. vous dira la grandioso splendeur.

vanté N Kantara, site célebre
Exr, Reclus, pour aboutir a Biskra.
gad n Sidi-Okba. Départ pour Tim-
ParfStes romaines, les plus
Titno™MA admirer hors de Tltalie;
J AN NPPelée justement la Pompéi africaine.

Del assez pour vous prouver par ce rap-
en notrr°*” f celebres, les charmes des excursions
villes Flanee d’Afrique. Visitons ces
d electir™ ' AMVVYVAONS-NOUS  Ssur cette terre
nous n’'a guittant,

n aurons qu’un désir :y retourner.
P.-L. LAFAGE

Vers VAlgérie

Les Touristes qui désirent visiter TAlgérie et
la Tunisie ont le plus grand intéréta s’adresser & la
Société « Les Grands Voyages », 38, boulevard des
Italiens et 1, rué du Helder, Paris, si habilement
dirigée par M. G. Le Bourgeois. M. Le Bourgeois
indique les meilleures combinaisons en mémetemps
gue les itinéraires les plus agréables. Il assure dans
tous les trains rapides des places réservées ou de
luxe. Il retient sur les paquebots les meilleures
cabines de priorité.

Voulez-vous descendre dans les meilleurs hotels
a des prix tres raisonnables ? Consultez la liste des
établissements africains dont il est & Paris le cor-
respondant,

Voulez-vous visiter le Sud-Algérien, la Kabylie
en automobile ? D’excellentes machines seront le
jour fixé, avec le soleil, & votre disposition. Un
matériel de campement complot et de tout premier
ordre peut vous suivre, vous devancer partout.

Voulez-vous étredébarrassés de tous les soucis
des excursions ? Essayez l'organisation de ses
voyages a forfait et vous vivrez votre voyage dans
les plus jolis reves.

L'époque la plus favorable pour visiter I'Algé-
rie et la Tunisie est sans contredit la période de
février a fin avril et méme fin mai si I'on visite la
Grande Kabylie.

Pour avoir d’ailleurs tous les plus complots
renseignements, toutes les indications Utiles sur ces
pays, veuillez demander & M. Le Bourgeois, 1, rué
du Helder, la jolie brochure « Algérie-Tunisie »
gu’il envoie gracieusement a toute personne qui en
fait la demande.

Les Sports

Il n'est sans doiite pas sans intérét de donner
dans C& numero consacré a la congqiiéte de l'air un
apergu de I'état actiiel de I'industrie et da commerce
aéronautiques. On commence & s'y compter, bien
gu'on en soit encore a4 I'heure pénible des débuts :
raisonde plus pour que le public connaisse au moins
de noms les prineipaux pionniers de cette branche
d'activité nouvelle.

Les voici par catégories :

MOTEURS DE DIRIGEABLES ET D'AVIATION
Renault. — 139, rué du Point-du-Jour, Billancourt.
Clément. — Quai Michelet, Levallois.

Pipe. — 10, rué Ruysdael, Bruxelles.
Fiat. — 17, rué de la Paix.
Rep. — 149,rae de Silly.
Farcot. — 37, rué des Acacias.
Antoinette. — Ruedes Bas-Rogers, Puteaux.
Gobron. — 13, quai de Boulogne, Boulogne.
HELICES
Chauviére. — 52, rué Servan.
SOCIETES GENERALES D'AERONAUTIOUE
“ Astra 7. — 123, rué de Bellevue, Billancourt.
Société des Ballons dirigeables. — 10, route du
Havre, Puteaux.

CONSTRUCTEURS DE BALLONS

Carton et Veiive Lachambre. — Passage des
Favorites.
Mallet. — 10, route du Havre, Puteaux.

Louis Godard. — 170, rué Legendre.
CONSTRUCTEURS D'AEROPLANES
Pischoff et Koechlin. — 27, rué de Vanves,
Billancourt.
Société de Navigation aérienne. — A Lille.
Henry Farman. — A Louverey, par Chalons.

ACCESSOIRES
De Santa-Maria. — 16, Chaussée-d’'Antin.

Blériot. — 6, rué Duret.
INSTRUMENTS DE PRECISION
J. Richard. — 25, rué Mélingue.
Hue. — 63, rué des Archives.
BREVETS D'INVENTION
Weismann et Marx. — 90, rué d’Amsterdam.
Armengaiid Jeune. — 53, boulevard de Strasbourg.

AGRES ET NACEDLES
Raynaud. — 161, rué de Lourmel.
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Déja, lors du second Salon de lI'Automobile,
on avait pu constater, non sans étonnement, qu’il
existait de longue date déja et de iraiche naissance
aussi, un nombre considerable de commergiants et
d'industriels de I'aéronautique. Ce qui parut sur-
tout frappant, c’est le nombre élevé d’inventeurs
qui s’'intéressent aux choses aeériennes; parmi
eux, il y en a beaucoup qui présentérent des
projets extrémement intéressants, des innovations
fort curieuses reposant sur des principes tout a
fait nouveaux, appelés peut-étre a rendre les plus
grands Services a la conquéte de l'air.

Quel sort est reservé a ces inventions ? Et de
ces inventeurs combien tireront de leurs décou-
vertes le juste parti auquel ils ont droit ? C'est la
gque se pose le probléme de la protection des
inventions. A tous ces inventeurs, on ne peut
donner qu’un conseil : c’est de suivre mot a mot
ceux gu’ont rédigé & leur intention ces deux grands
maitres du brevet que sont MM. Weismann et
Marx; les voici, d’ailleurs, tels qu’ils les ont
formulés.

Les inventeurs devront :

1' Se garder de parler de leur invention a qui que
ce soit, de peur, soit des indiscrétions susceptibles
d'annuler le titre futur, soit d’'un détournement de
I'invention elle-méine.

2* Se rappeler que jamais un dépot de dessin ou
de modéle ne peut couvrir une invention susceptible
de donner un résultat industriel quelque peu importan!
gu'il soit, et que toute somme, quelque faible qu’elle
soit, employée pour effectuer un semblable dépét, est
de I'argent dépensé en puré perte. Les dépdts du genre
en question ne peuvent couvrir que. d'une part, les
dessins (tels, par exemple, que les dessins d'étoffes)
non susceptibles d’entrainer un résultat industriel, et
que, d’autre part, les modeles (tels, par exemple, que
les modeles d’ampoules pomr lampes & incandescence),
non susceptibles, également, d’entrainer un résultat
industriel. Ne peuvent, par exemple, étre protégées, en
aucune fa<jon, par des dépdts de dessin ou de modéle,
ni les surfaces sustentatrices gauchissobles d’aéroplanes
constituées par un cadre et par un tissu dont le dessin
est formé par des fils disposés en biais par rapport aux
bords dudit cadre (brevet n' 342.188 de MM. O. et W.
m\Wright), puisque cette disposition des fils offre des
avantages au point de vue du gauchissement; ni les
formes d’aéroplanes ou d'éléments d'aéroplanes, puisque
ces derniéres ont pour but évident de donner des
gualités particuliéres aux produits en question. Un
dépdt de dessin ou de modéle peut étre quelquefois
utile, pour plus de sécurité, une feis le dépdt de la
demande de brevet couvrant l'idée inventive effectué;
il est presque loujours nuisible, au premier chef, quand
il précéde celui de ladite demande de brevet, et cela,
principalement, parce que lI'inventeur, se croyant pro-
tégé aprés le dépot de dessin ou de modéle cesse de
garder le secret indispensable a la validité du brevet
futur. Certes, un dépét de dessin ou de modéle peut
servir & prouver que l'on possédait l'invention au
moment du dépdét d’'une demande de brevet corres-
pondante faite par une tierce personne ; mais la méme
preuve exactement peut étre faite a l'aide du dépot
d’'un pli cachete dans un secrétariat d’académie, lequel
dépdt présenle, sur le précédent, I'avantage de ne pas
coutcr un ceniime. D’ailleurs, dans I'un des cas comme
dans l'autre, le dépot fait par le premier inventeur ne
nuit, en aucune fagon, s'il est resté secret, au dépot de
brevet fait par le second : ce dernier a seul le droit au
brevet, et il peut seul exploiter industriellement
I'invention. Le premier a la gloire et, en outre, le droit
d'utiliser personnellement (c'est-a-dire sans le vendre
sous quelque forme que ce soit), I'objet de I'invention ;
le second a tous les profits.

3 Rédiger, ou plutét faire rédiger par une
personne réeUement competente, avec le plus grand
soin, les piéces de ladite demande de brevet, en n’'ou-
bliant pas : qu’il s’agit d’'un brevet (piéce juridique) et
non pas d'un prospectus, non plus que d'une des-
cription pour journaux techniques; que la moindre
imperfection dans la rédaction en question peu irré-
médiablement entrainer la perte d'un excellent procés
en contrefagon.

4* Ne pas oublier gu’ils n'‘ont droit aux béné-
fices de la Convention Internationale du 10 inars 1883,
modifiée par I'’Acte additionnel du 14 décembre 1900
et suivant laquelle : « Celui qui aura réguliérement
fait le dépdét d'une demande de brevet d'invention...
jouira, pour effectuer le dépdét dans les autres Etats,
et sous réserve des droits des tiers, d'un droit
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de priorité pendant un cerlain délai (doiize mois
d partir dii dépot initial) », gqu'autant qu’ils appai--
tiennent a l'un des Etats suivants; Allemagne;
— Autriche ; — Belgique; — Brésil; — Cuba;

- Danemark et iles Féroé; — Reépublique Domini-
caine ; — Espagne; — Etats-Unis; — France, Algé-
rie et Colonies; — Grande-Bretagne ; - Fédération
Australienne, Ceylan, Nouvelle-Zélande, Trinitad et
Tobago; — Hongrie ; — ltalie; - Japon ; — Mexique ;
— Norvége; — Pays-Bas, Indes Néerlandaises, Suri-
nam, Cura9ao; — Portugal, Afores, Madére;, —
Serbie; — Suéde; — Suisse ; -- Tunisie, ou gu'ils ont
un établissement effectif et sérieitx dans I'un d’eux.
Tous ceux qui ne répondent pas a ces conditions n'ont
anean délai pour effectuer le dépot des demandes
de brevets correspondantes & leur demande initiale
dans les autres Etats.

Les inventeurs doivent conimencer par cliercher a
se proteger efficacement, des leur invention faite, par
une demande de brevet et non pas, comme ils le font
d'habitude, commencer par divulguer leur invention,
soit par des articles de journaux, soit par des Communi-
cations ades groupements ou méme & des particiiliers.
lls doivent surtout ne pas commencer par chercher des
capitaux et ne pas oublier qu’'on ne peut pas vendre
un privilége qu’'on n’a, non seulement pas obtenu, mais
méme pas encore revendiqué, et sur lequel on n’a,
en réalité aucun droit, au sens de la loi, tant qu'il n'y
apas de brevet déposé.

LE VETEMENT ET L'AVIATION

La Vie Heureuse a eu l'idée de consulter
différentes personnalités parisiennes appartenant
aux milieux sportifs sur le costume que devaient
porter les hommes et les femmes se livrant a
Taéronautique en dirigeable et en aéroplane. La
guestion est délicate et ceux auxquels on s'est
adressé n'ont pu, en vérité, donner d’avis bien
autorisés; le mieux eut été de consulter le célebre
tailleur sportif Strom qui ne se serait pas contenté,
lui, de donner une opinidén, mais qui aurait apporté
a l'appui de ce qu’il aurait dit ou écrit, les véte-
ments qu'il vient de créer pour l'aéronautique
précisément.

Sa derniére création est son costume pour avia-
tion ; il se compose de deux piéces :une blouse de
course et un pantalén; le tout est en tissu imper-
meéabilisé : de la gabardine de laine doublée en
papier du Japon.

Ce vétement estextrémement chaud, extréme-
ment solide et chose qui importe aussi, fort léger.
Le costume se compléte d’une casquette qui a la
forme connue : coupe Gordon-Bennett; elle est en
tissu pareil au vétement et forme pélerine sur les
épaules. Cette description ne peut donner une
idée exacte de ce vétement qui sait étre a la fois
pratique et élégant ; on peut le voir d’ailleurs,
exposé chez Strom, 16, Chaussée d’Antin, & Paris,
et 33, avenue de la Gare, a Nice.

Ceci est pour le vétement d’homme, nous par-
lerons une autre fois du vétement d’aviation pour
dames qu’il a imaginé.

LE TRIOMPHE DE L'HELICE

Nadar, on I'a vu, a résumé en quelques lapi-
daires formules les vérités aéronautiques. C'est a
I'nélice, & la sainte hélice que I'homme devra,
écrivait-il, d’étre emmené par les chemins des airs.
Les événements lui ont donné raison, mais pour
gue I'hélice satisfasse a cette prédiction, il lui faut
remplir certaines conditions mécaniques.

En aéronautique I'hélice joue, en effet, le prin-
cipal role, car c’est elle I'organe actif de propul-
sion qui attaque l'air en prenant son appui sur lui,

Il a été fait des études minutieuses sur les
meilleures formes et dimensions des hélices
aériennes et nous avons vu, au Salon de I Aéronau-
tique, des piéces remarquables par leur fini d'exé-
cution et leurs formes gracieuses.

Les formes rationnelles sont rarement inélé-
gantes, nous en avons trouvé iin exemple saisissant
dans une des plus belles piéces de I'exposition :
I'hélice « Intégrale » du dirigeable Clément-
Bayard.

C'est I'ceuvre d’'un spécialiste trés connu,
I'ingénieur Chauviére, auquel M. Clément, toujours
trés averti, a eu Theureuse idée de confier I'exé-
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cution de cette piéce importante de son dirigeable.

Cette hélice est de dimensions imposantes,
elle a cinqg métres d'une extrémité & I'autre de ses
deux pales et celles-ci ont quatre-vingt-dix centi-
métres de largeur.

On confoit I'’énorme volume d’air sur lequel
cette hélice réactionne quand elle tourne a sa
vitesse ndrmale de 400 tours par minute.

Elle absorbe a cette vitesse la puissance d'un
moteur de 110 chevaux.

Les pales a la périphérie parcourent cent cing
meétres par seconde ; on juge ainsi de la niaitrise et
de la sureté d’exécution de constructeurs capables
d’établir de tels organes, surtout dans ces dimen-
sions.

Constataron curieuse : cette hélice est entiére-
ment en bois et nous en avons manifesté notre
surprise & M. Chauviére qui a bien voulu nous en
donner I'explication. « Le noyer, a poids égal, est
50 a 80 0/0 plus résistant que les meilleurs aciers
au chrome, au nickel et au vanadium ; de plus, son
élasticité est incomparable et, quand au travail, le
bois a encore sur le métal I'avantage de se préter a
toutes lesformesd’exécution sousla maind’habiles
sculpteurs. »

M. Chauviére calcule ses hélices et détermine
leur forme pour qu’a toutes vitesses des poussées
de plusieurs centaines de Kkilos sur les pales ne
puissent ni les déformer ni les faire « chanter » ;
une hélice « chante » quand les variations de
vitesse de I'air font vibrer les pales. Ces vibrations
guand elles commencent & se produire,se synchro-
nisent a certaines vitesses et conduisent a une
rupture inévitable.

M. Chauviére a fait tournerdes hélices jusqu’a
3.500 tours par minute dont les pales faisaient
250 métres par seconde ; vitesse com-
parable & celle d’'un projectile! N

LE MOTEUR

On a trés justement dit que la
conquéte de l'air tenait au moteitr
automotile. Elle s’est trouvée un fait
accompli du jour précisément ol

I'industrie mit & la disposition des T
chercheurs et des inventeurs un mo- .
teur léger. ]

Et ce sera I’honneur de la So- -’
ciété Antoinette et de cet ingénieur
de génie, Levavasseur, d’avoir établi
le premier et le meilleur des moteurs
d’aviation. Cest en effet grace a son
admirable moteur que Henri Farman.
Delagrange et Blériot, pour ne citer
gue les plus fameux de nos hommes-
oiseaux, ont pu quitter le sol et s’en-
voler par les airs devant les foules
ébahies et enthoiasiasmées.

Il faut rendre cet hommage au
moteur Antoinette, Champion des
airs, 4 qui l'avenir réserve bien d’au-
tres glorieux exploits.

LE “ SKI AERIEN ”

A l'inverse du chemin de fer au-
guel on doit aujourd’hui de minus-
cules locomotives absolument mer-
veilleuses, la navigation aérienne
n’avait pas encore donné naissance a
des jouetsde qualité mécanique réelle.

Cette lacune vient d’étre comblée :le musée des
joujoux vient de s’enrichir d’'un aéroplane mi-
nuscule absolument remarquable.

C’est un jouet et plus qu’'un jouet, un vrai
bijou de mécanique aéronautique, parfaitement
établi et qui donne de stupéfiants résultats de
vols, a telle enseigne que celui qui aurait sorti,
il 'y a quelques années, un tel modéle d’'aé-
roplane, aurait déchainé I'’enthousiasme et I'admi-
ration et affolé d’espoirs les milieux scienti-
fiques.

Il se compose d’un chassis en bois armé de
deux hélices, I'une a l'avant, l'autre a I'arriére; il
porte & son centre un plan longitudinal ; un gou-
vernail de profondeur, qu’on régle avant la lanceée,

LES CHRONIQUES DU MOIS

LE SKI AEKIEN, jouet scientifique

comniande et varie l'ascension. Les hélices sont
actionnées par un robuste caoutchouc qu'on met
en tension par torsion, et son effet est si bien cal-
culé que l'aéroplane exécute des parcours de plus
de 60 et 100 métres, d’une seule envolée. Avec un
peu de pratique, onarrive auné habileté telle qu’'on
obtient de ce jouet vraiment exquis des perfor-
mances inouies en circuits fermés ou en ligne
droite, & son gre.

Cet aéroplane n’est pas baptisé... aéroplane.
Comme il affecte une forme allongée,son inventeur
I’a appelé le ski aérien.

Ski ou aéroplane, quimporte! Ce jouet qui
permet des expériences amusantes et des concours
passionnants a un autre intérét : il est peut-étre
le schéma de l'aéroplane de demain, celui avec
lequel I'homme se lancera en toute sécurité et a
grande vitesse a travers l'espace, Il est la premiére
réalisation de cette fléche que nous devrons, disent
les techniciens, chevaucher plus tard pour réaliser
le 200 kilométres & I'heure a travers l'espace.

FRANTZ-REICHEL
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INTERIEUR, tablean de M. Paul Thomas

Paris a Tahle

ERRATUM

Parmi les illustrations de notre numéro spécial
sur Paris & Table, publié en décembre, figurait la
jolie composition ci-dessus,reproduction d’une tote
exposée par M. PAUL THOMAS au Sal6n de 1908
(Artistes franfais).

Une certaine ressemblance entre les sujets et
une certaine parenté entre les talents de deux
artistes, tous deux collaborateurs de ce numeéro,
nous a fait attribuer I'ceuvre en question a M. Mar-
cel Rieder. Nous en exprimons notre regret a
I’auteur, et nous prions nos lecteurs de rectifier la
légende comme ci-dessus.
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