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L'AEROSTAT ELECTRIQUE A HELICE DE MM. TISSANDIER FRERES

EXPERIENCE DU 26 SEPTEMEBRE 1884

A~la suite de l'ascension que nous avons exéculée
le 8 octobre 1883 dans notre aérostat & hélice, le
premier gui ait
emprunté & ¢
leetrieité sa lorce
molrice et dont
nos lecteurs ont
eu précédem-
ment la descrip-
tion compléte?,
nousavonsdimo-
difier  quelgues
parties du malté-
riel et refaire no-
tamment de tou-
tes piéces le gou-
vernail (fig. 1),
dont le role n'est
pas moins im-
portant que celut
du  propulscur.
On se rappellera
peul-étre que les
évolutions de notre acroslal, se trouvaient fré-
quemment conlrari¢es lors de la premiére expdé-
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rienee, par
rolatlons de tout le sysleme autour de =on axe.

Fig. 1. — L'aérostat ¢lectrique a hélice de MM. Tissandier fréres,
avee la nouyelle disposition de son gouvernail.

des embardées, c'est-ii-dire par des

Nous avons
exécuté, le ven-
dredi 26 sep-
tembre 1884, un
deuxiéme essai;
il a donné tous
les résultats que
nous pouvions
attendre d'une
construction faite
exclusivemenl
dans un but d'é-
tude expérimen-
tale. Notre aéros-
tat, dont la
stabilité n'a ja-
mais rien laissé
A désirer, obéit
i présent avee la
plus grande sen-
sibilité anx mou-

vements du gouvernail, et il nous a permis d'exé-
cuter au-dessus de Paris des évolutions nombreuses
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Fig. 2. — Tracé ‘du voyage aérien exéeuté par MM. Tissondier fréres, le 26 septembre 1884, dans leur aérostat électrique & hélice.
La ligne pleine indigue la route suivie par I'aérostat; la ligne ponctuée donne la direction du vent.

dans des directions différentes, et de remonter | méme, i plusieurs reprises, le courant aérien
! Voy. n 542 du 20 octubre 1883, p. 326 et 543 du 27 ge- | AVEC vent debout, comme ont pu le constater des
tobre 1883, p. 343. milliers de spectateurs.
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Lacrostat a été gonflé avee le grand appareil & |
gaz hydrogéne que nous avons construit dans notre
atelier adrostatique d’Auteunil !. A 4 heures de Iapreés-
midi, il était entidrement arrimé et prét & parlir.
Nous avons essayé a terre la machine dynamo-élee-
trique; mon frére et moi, nous sommes montés dans
la nacelle avee unancien marin, notre cordier, M. Le-
comite, qui ayant bien voulu se charger des manceu-
vres du gouvernail, a pris place i la partie supérieure
dela cage de bamibou, sur un peltit bane de vigie con-
struit spécialement i cet effet. L'ascension a eu lieu &
4 h. 20 m., an milien des applaudissements et des
clameurs d’une foule considérable réunie dans les en-
virons*. Mon frére Albert s'était chargé du jeu de
lest, destiné & maintenir "aérostat au méme niveau,
M. Lecomte tenant de chagque main les drosses du
gouvernail, faisait virer de bord selon la direction
que nous voulions prendre ; quant & moi, je m'oc-
cupais spéeialement de faire fonetionner le moteur et
de prendre Ie point.

A 400 motres d'altitude, nous avons été en-
trainés par un vent asscz vif du N.-0. et aussitot
I'hélice a ¢té mise en mouvement, dabord i
petite  vitesse; quelques minutes aprés, tous les
éléments de la pile montés en tension, ont donné
leur maximum de débit. Grace aux dimensions plus
volumineuses de nos lames de zine et & I'emploi
d'une dissolution de bichromale de potasse plus
chaude, plus acide et plus coneentrée, il nous a été
donné de disposer d'une force motrice effective de
I cheval et demi, avee une rotalion de 'hélice de
190 tours i la minute.

L'aérostat a d’abord suivi presque complétement
la ligne du vent, puis il a viré de hord sous I'action
du gouvernail, ct décrivant une demi-circonférence,
il n navigué vent dehout. Nous sentions alors un air
trés vif qui soulllait avee assez de force et nous in-
diquait que nous luttions conltre le courant. En
prenant des points de repére sur laverticale, nous con-
stations que nous nous rapprochions trés lentement,
mais sensiblement, de la direction d’Auteuil, avant
une compléte stabilité de route. La vilesse du vent
était environ de 5 métres & la seconde, et notre vi-
tesse propre, un peu supérieure, atteignait i peu
prés 4 métres a la seconde. Nous avons ainsi remont¢é
le vent au-dessus du quartier de Grenclle pendant
plus de 10 minutes; le tracé du voyage que nous
publions ci-contre (fig. 2), indique ce mouvement
d’évolution, qui nous conduisit jusqu'au-dessus de
I'église Saint-Lambert.

! Yoy. n° 540 du 6 octobre 1883, p. 291.

2 Nous sommes heureux d'adresser nos remerciements i Lous
ceux quiont bienvoulu nous préter leur concours pour l'arri-
mage de I'acrostat et I'équilibrage, au moment de 'ascension.
M. Lechevalier, entrepreneur, qui a construit notre appareil &
gsz, M. Comme, qui a confectionné la nacelle. et M. Lecomte,
cordier, nous ont obligeamment aidés pendant Je gonficment.
M. Lachambre, aéronaute construcleur, et ses aides, nous ont
tout particulierement été utiles. Nous remercions aussi M. Ga-
liriel Yon, le praticicn bien connu, et M. Louis Godard jeunc,
qui ont exécuté l'équilibrage au moment du départ, avec
M. Lachambre et nombre de spectateurs sympathiques et dévoués.

Nous avions constaté avant notre ascension, par le
lancement de petits hallons d’essais, et par l'obser-
\":.ItiOII des nuages, que les courants acriens supé-
rieurs élaient trop rapides pour qu'il puisse nous
étre permis de revenir au point de départs il nous
edt é1é dailleurs de toute impossibilité de descendre
dans notre tervain trés exigu, et tout entouré darbres
élevis on de constructions.

Aprés notre premiére évolution, la route fut chan-
gée et I'avant du ballon, tenu vers I'Observatoire ;
on nous vit recommencer dans le quartier du Luxem-
bourg, une manwuvre de louvoyage tout i fait sem-
blable & celle que nous avions exécutée précédem-
ment, et I'aérostat Ia pointe-avant contre le vent, a
encore navigué quelques minutes & courant contraire
pour remonter cnsuite d'une facon trés appréciable
dans la direction du Nord.

Aprés avoir séjourné pendant 45 minutes au-
dessus  de Paris, 'hélice a été arrétée d la hau-
teur dn pont de Berey, et 'aérostat lnissé & lui-,
méme, tout en étant maintenu & une altitude @
peu prés constante, a été aussitot entrainé par
un vent assez rapide. 1l passa au sud du bois
de Vincennes. A partic de cette loealité, il nous
a été facile de mesurer encore une fois par le
chemin parcouru av-dessus du sol, notre vitesse
de translation et d'oblenir ainsi trés exactement
celle du courant adrien lui-méme. Cette vitesse
n'était pas constante; clle variait de 5 métres a
5 métres par seconde, et a changé fréquemment
pendant le ecours de notre expérience. Arrivés au-
dessus de la Varenne-Saint-Maur, & 5%50 minutes,
nous avions tout disposé pour la descente, devenue
nécessaire par approche de la nuit. Le soleil se cou-
chait au-dessus des brumes, quand nousremarquiames
que le vent diminuait sensiblement de vitesse. Mon
frére me fit observer que puisque notre pile ¢était
loin d'étre ¢puiscée, nous ponrrions profiler de celte
accalmic pour recommencer de nouvelles évolutions,
ne serait-cc que pendant quelques minutes. Aus-
sitdt je pris mes dispositions pour remettre la ma-
chine en mouvement; nous vimes alors I'aérostat
obéir facilement & son action, et remonler avec
beaucoup plus de facilité que précédemment, le
courant aérien devenu momentanément presque
nul. Si nous avions eu encore une heure devant
nous, il ne nous aurait pas été impossible de re-
venir vers Paris.

Notre carte montre la rétrogradation de route
exécutée au-dessus de la Marne, que nous avons
traversée successivement deux fois en sens con-
traire. {ette manceuvre, & notre grand regret,
dut étre arrétée promptement; il ne fallait pas
songer i retarder plus longtemps la descente.

L'atterrissage cut licu prés du bois Servon, a
Marolles-cn-Brie, canton de Boissy-Saint-Léger (Seine-
et-Oisc), & une distance de 23 kilométres du point
de départ, aprés un séjour de 2 heures consécutives
dans I'atmosphére.

Le vent de terre étail assez vif; notre guide-
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rope ful incapable de nous arvéter. 1l lallut jeler
I'anere qui ne movdit pas immédiatement, et notre
nacelle eut & subir 'action de deux légers choes qui
nous permirent d'éprouver la solidhté de notre
maléricl. 1l n’y ent absolument rien d’endom-
magé'.

La nouvelle disposition que nous avons adoplée
won {rére et moi pour le gouvernail, nous paruit
devoir étre signalée, comme trés favorable a la sta-
bilité de route. Cet organe, confectionné en tissu de
perealine lustrée, est placé & la pointe-arriére
extréme et il fait sensiblement saillie au deld de
cetle pointe. [I est divisé en deux parties bien dis-
tinctes ; la moitié de sa surface environ, est main-
tenue rigide, et constitue la quille du navire aérien,
tandis que le gouvernail proprement dit qui forme
la suite de cette quille peut étre incliné i droite eta
ganche(fig. 1), et déterminer, quand I'hélice est en
rotation, un mouvement correspondant de tout I'appa-
reil. Le gouvernail et la quille tendus par des cor-
delettes, sont montés sur un chissis de bambou,
relid d'une part aux brancards longitudinaux de
I'ac¢rostat, et d’autre part & une pidce de bois de
nover trés solide fixée au-dessous de U'hélice, & la
partic inféricure de lanacelle.

La translation de 'nérostat dans 'air, est factlitée
par la rigidité de sa surface, et un ballon dirigeable
“doit étre toujours bien gonflé. Notre navire acrien
est muni & sa partie inféricure d'une soupape auto-
matique qui favorise ces conditions. Elle est réglée
de telle sorte qu'elle angmente sensiblement L pres-
sion intéricure, tout en permettant i 'excés de gaz
formé par la dilatation. de s'échapper au dehors.

L'ascension du 26 septembre 1384, aura donné
une démonstration expérimentale de  la  direction
des acrostats fusiformes symétriques avee hélice &
Iarvicre ; et cela, sans qu'il ait ¢é1é nécessaire de
approcher dans la construction, les centres de
traction et de résistance. La disposition que nous
avons adoptée, favorise considérablement Ja stabilité
du systéme, sans exclure la possibilité de confee-
tionner «es aérostats trés allongés et de trés grande
dimension, qui pourront seuls assurer I'avenir de Ia
locomotion atmosphérique.

MM. les eapitaines Renard et Krebs?® ont brillam-
ment démontré dautre part, que 'helice pouvait
étre placde & I'avant et qu'il était possible de rap-
procher considérablement la nacelle, I'un adrostat
pisciforme auquel elle est attachée; ils ont obtenn,

* Nous ferons remarquer ici que siles acrostals allongds ont
une forme favorable a leur translation au sein de Daie, ils
uhéissent aussi beaucoup moins facilement & 'action du vent,
i la descente, que ne le font les acérostals sphériques, Si le
point d'attache des cordes d'arrét, guide—rupe et corde danere,
est placé dans le voisinage d'une pointe de Pacrostat, le navire
allongé fait en quelque sorte girouctte sous 'action du vent,
ct offrant dans ce cas moins de surface qu’un ballon sphérique
de méme volume, il est arrété avee beaucoup plus de facililé.
Les adrostats fusiformes bien construits, loin d'étre dangereux,
offrent toute sécurité au |milll de vue de vovage adérien pro-

prement dit.
2 Yoy ne 590 du S0 seplembre 1885 p. 241,

grice i 'emploi d’'un moteur trés 1éger, une vitesse
propre qui n'avait jamais ¢té atleinte avant cux.
Nous rendons hommage au grand mérite de I'ccuvre
de MM Renard et Krebs, comme ces savants offi-
ciers 'ont fait enx mémes & I'égard de 'antéviorité
de nos essais, en ce qui concerne l'application de
I'éleetricile & la navigation aérienne. .
Gastox Tissaxpikr.

—pe—



Fig. 518. — Le moteur électrique de l'aérostat dirigeable de MM. Gaston et Albert Tissandief,
avec les piles accumulatrices, pendant I'ascension du 26 septembre 1884,



