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« Mes amis — car je sens qu'ici vous ötes tous mes amis— je ne

me presente pas ä vous comme un faiseur de discours, ni comme
un politicien, mais comme un soldat. Venu au milieu de vous

pour y chercher le repos et la tranquillite, je n'ai rencontre,
depuis Tinstant de mon arrivee, que des marques de votre bonte.

Quoiqu'il y püt paraitre, je ne suis pas pour vous un etranger.
Je ne puis pas etre indifferent ä votre histoire. Les braves soldats
du New-Jersey ont ete constamment avec moi dans toules les
actions depuis le siege d'Yorktown jusqu'ä la bataille d'Antietam,
et je puis ici donner hautement temoignage de leur devouement
ä la cause pour laquelle nous combattons.

« Je n'oublierai jamais non plus le ferme et fidele Taylor,
Taudacieux et intrepide Kearney, qui ont donne leur vie pour le

maintien de notre gouvernement.
« Et avant de vous souhaiter une bonne nuit, je vous donne-

rai cet avis: pendant que Tarmee combat, vous, comme citoyens,
veillez ä ce que la guerre se fasse pour le maintien de TUnion
et de la Constitution, pour le maintien de votre nationalite et de

vos droits de citoyens. »

Ce discours sobre et habile eut un immense retentissement.
Sa finale surtout, gracieuse au parti democratique, lui fit faire
son chemin, car eile devoilait dans le jeune general des vues et

une fermete politiques qu'on ne lui supposait pas. On s'etait
attendu ä une proclamation de revue, ou ä des recriminations de

bivouacs; on avait un programme d'homme d'etat. Aussi des ce

moment Topposition au gouvernement de Lincoln avait trouve
son futur candidat ä la presidence, pour l'ölection de 1864.

Ses amis mililaires et du parti democratique organiserent d'autres

ovations en sa faveur, et lui firent, par souscriptions patriotiques,

de tres riches cadeaux, en temoignage de la reconnaissance
du pays. On lui offrit entr'autres un magnifique hötel splendide-
ment meuble et fourni, avec son parc.

Le general se retira dans la vie privee, attendant la suite des

evenements. (A suivre.)

La queslion de Taerostation militaire.
Par M. le capitaine d'artillerie G. Rochat.

Travail prime par la Section vaudoise de la Societe federale des ofliciers.

(Suite.)
III

On a longtemps parle de la direction des ballons comme de la
pierre philosophale ou de la quadrature du cercle, c'est-ä-dire
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comme d'une chimere dont la poursuite ne tenterait jamais epie les
cerveaux detraquös. Cependant les expöriences tres concluantes qui
ont etö faites Tannöe derniere prouvent que le probleme n'est pas
insoluble, dans cles conditions donnöes, tout au moins.

On a cherche cette Solution de cleux manieres: 1° en se dirigeant
k l'aide de courants atmospheriques convenablement choisis, c'est
le Systeme pröconise par les Anglais; 2° en se dirigeant a l'aide
d'une machine motrice, comme on Ta essaye en France. Nous ne
dirons que quelques mots du premier procödö; le second nous
retiendra davantage.

A. Direction ä l'aide des courants atmospheriques.

L'Angleterre possede depuis 1879 un matöriel permanent d'aerostation

militaire, desservi par un personnel spöcial relevant du corps
du genie. Elle a ete amenee k creer ce corps d'aerostiers ä la suite
de nombreuses experiences faites k Woolwich par les capitaines
Templer et Elsdale.

Ces officiers se sont occupes tout d'abord de Tötablissement d'ap-
pareils de campagne, facilement transportables, pour la fabrication
de Thydrogene. Ils utilisent pour cette fabrication des matöriaux
qu'on a presque partout sous la main: des rngnures de fer et, de la
vapeur surchauffee. Ils ont aussi construit des voitures tres inge-
nieuses pour le transport de tous les elements du materiel: ballon,
nacelle, fourneau k gaz, etc. Enfin ils ont dresse leur troupe par des
exercices journaliers ä la manceuvre de meme qu'ä la construetion
et ä la reparation des ballons et de leurs accessoires. Gräce k ces
efforts persevörants, le corps special d'aerostation est arrive ä une
tres grande habilete et, en campagne, il a dejä maintes fois rendu de
bons services. (')

Quant ä la direction proprement dite cles ballons, les officiers
anglais ont obtenu des succes tres reels en faisant usage des courants
d'air diversements Orientes que Ton rencontre dans l'atmosphere ä
des hauteurs differentes. L'Engineer cite k ce sujet l'exemple suivant:

• Le Times du 17 fevrier 1885 annonce qu'une section d'aerostiers a ete
embarquee pour le Soudan. Le materiel affecte au detachement comprend 3
ballons confectionnes ii l'öcole du genie de Chatham. Le gaz destine au
gonflement est contenu ä l'etat comprime clans des cylindres en fer pesant 500
kilogrammes chacun; ils sont longs de 12 pieds sur un pied de diametre. Ces
cylindres resteront en reserve ä la base d'operation, oü Ton etablira en outre
une usine ä gaz. La section eramene avec eile, ä cet effet, tous les appareils
necessaires, y compris un petit gazometre.

Pour transporter le gaz ä la suite cles colonnes, on dispose d'une centaine
de cylindres lögers, longs de 9 pieds seulement, et contenant 120 pieds
cubes d'hydrogene comprime. On a calcule qu'il faudra '1000 kilogrammes de
materiel pour assurer une ascension, on a l'intention, du reste, de laisser les
ballons gonfles et de leur faire suivre ainsi Tarmee ; ils seront toujours main-
tenus captifs.
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Un certain jour le capitaine Templer quitta Barnet pour monter un
ballon dont l'ascension devait avoir lieu au Palais de cristal ä 6 heures

du soir; il entreprit de faire descendre cet aerostat sur le champ
de manceuvres de Barnet k 1 'fi heures le möme soir; la distance entre

ces deux points est de 20 milles. II accomplit ce voyage de la
maniere suivante: il constata qu'ä 1000 pieds du sol il etait entraine
vers le nord-ouest, tandis qu'un autre ballon dont l'ascension avait
eu lieu en meme temps et qui se trouvait ä une hauteur de 4000
pieds, se dirigeait vers Test. Ainsi pour arriver ä destination il lui
suffit d'employer, clans une proportion determinee suivant leur
vitesse relative, chacun cles deux courants trouves, dont Tun portait
franchement k Test et l'autre un peu ä l'ouest.

Voici un autre exemple qui nous est rapportö par le Dailg-News :

« Le capitaine Elsdale, du gönie royal, a fait seul cinqascensions.
Chaque fois il a parcouru des distances superieures k 50 milles, en
observant les courants k des hauteurs difförentes et en en faisant
usage pour se diriger. Dans Tun de ces voyages, etant parti de
Woolwich, avec l'intention de se rendre chez son fröre k Colchester,
il röussit ä descendre dans cette ville au bout d'une demi-heure en
faisant usage de trois courants »

Un fait qui prouve ä quel point on avait confiance dans ce procede,
c'est qu'ä l'occasion d'une revue passee par le duc de Cambridge ä

Woolwich, les membres de la commission d'aerostation, confiants
dans leur habilete, avaient entrepris d'executer une ascension ä

l'arsenal et de descendre ä midi sur le champ de manoeuvres. En realite

l'essai ne reussit pas, un vent violent s'etant leve tout k coup,
mais le fait qu'on l'avait serieusement tentö prouve epie dans des
circonstances normales on ne doutait pas de la reussite.

Dans leurs ascensions, les officiers anglais se servent, pour observer

la direction et la vitesse du vent, de ballons-pilotes jaugeant
quelques metres cubes et pouvant aller jusqu'ä 2000 pieds au-dessus
et au-dessous du grand ballon.

B. Direction ä l'aide d'un moteur.

II n'entre pas dans notre cadre de faire une ötude complete des
differents moyens proposes ou experimentes pour resoudre le
probleme de la navigation aerienne. Cela nous entrainerait trop loin et
exigerait des developpements techniques qui ne sont point notre
fait. Nous nous bornerons ä une rapide enumöration.

Avant meme la decouverte de Montgolfier, Jean-Pierre Blanchard
s'etait pröoecupe de trouver une machine avec laquelle on püt s'ölever

dans les airs. II avait construit clans ce but une sorte de navire
volant, muni d'un gouvernail et de six ailes ayant dix pieds d'enver-
gure et dix de large. Le 5 mai 1782, il fit une tentative d'ascension
avec son engin, mais il ne reussit qu'ä s'enlever de sept metres au-
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dessus de la terre. Vainement, il avait cherche ä perfectionner sa
voiture aerienne, lorsque Montgolfier inventa son ballon. Le moteur
tant cherche par Blanchard etait enfin trouve. 11 ajouta ä l'appareil
de Montgolfier des ailes, clans l'espoir qu'elles produiraient sur Tair
la meme action que les vannes sur Teau. Le 2 mars 1784, il fit au
Champ-de-Mars une ascension qui echoua piteusement.

Le 12 juin de la meme annee on fit ä Dijon le premier essai d'un
appareil dirigeable construit sous les auspices de Guyton de
Morveau, un physicien dont nous avons döjä rencontre le nom. Son ballon

portait deux grandes palettes, un gouvernail et deux rames
destinees ä battre Tair comme les ailes d'un oiseau. Ces divers organes
ötaient manoeuvres k Taide de cordes par les aeronautes eux-memes.

Le resultat ne repondit pas äl'attente de l'inventeur. C'est tout
au plus si Ton röussit ä donner au ballon une direction lögerement
oblique par rapport ä celle du vent.

Vers la meme epoque, le general Meusnier fit de cette question
une ötude theorique tres complete. II proposait un ballon de forme
allongöe, muni de deux enveloppes. L'espace compris entre les deux
enveloppes, formant le 75 % du cube total, etait rempli par Thydrogene.

Le ballonnet interieur etait une espece de poche äair, oü quatre

double soufflets pouvaient ä volonte comprimer de Tair. Par ce

moyen on pouvait, augmenter ou diminuer Ja force ascensionnelie du
ballon sans perdre du gaz et sans jeter de lest.

Le ballon etait en outre muni d'un gouvernail et de trois hölices
qui devaient ötre manceuvrees par cles hommes.

Le projet de Meusnier ne fut jamais mis ä execution, cependant
quelques unes des idees qui etaient ä sa base n'ont pas ete perdues.
Le procödö du ballonnet interieur a ete utilise beaucoup plus tard
par M. Dupuy de Lome, mais specialement dans le but de tenir
l'ötoffe du ballon constamment tendue.

Dans les annees 1784 et 1785, et plus tard encore, de nombreuses
lentatives furent faites, mais aucune ne put röussir parce que le
moteur humain employe etait absolument insuffisant et les organes de

propulsion trop imparfaits.
Nous laissons de cöte tous ces systömes et nous arrivons k Tepoque

moderne oü l'invention de la vapeur et de Telectricitö vint
apporter des elements nouveaux aux recherches.

En 1845, M. Marey-Monge proposa de faire progresser cles ballons
allongös munis d'une helice et d'un gouvernail, ä Taide de machines
ä vapeur. Mais, ä cette epoque, les machines atteignaient un tel
poids par force de cheval qu'il aurait fallu des aörostats colossaux
pour pouvoir les enlever.

Peu d'annees apres, on obtint des machines beaucoup moins
lourdes. En 1852, un jeune ingenieur, M. Henri Giffard, parvint,
avec le concours de M. Flaud, ä construire une petite machine ä va-
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peur de la force de trois chevaux et ne pesant que 45 kilogrammes.
II Tappliqua comme moteur ä un aörostat dirigeable de sa construetion.

Ce ballon avait 44 metres de longueur et 12 metres de diametre

maximum ; il cubait 2500 metres. II ötait entoure d'un filet dont
les extremites se reunissaient ä une traverse rigide en bois. A
Textrömitö de cette traverse, une voile triangulaire mobile servait de

gouvernail et de quille. La machine ä vapeur, montee sur un brancard

en bois, ötait suspendue ä 6 metres au-dessous de la traverse.
Le propulseur, forme [de deux grandes palettes pleines, faisait 110

tours ä la minute.
L'experience eut lieu le 24 septembre 1852. Comme le vent etait

tres fort ce jour-lä, eile ne put donner cles resultats bien probants.
Cependant Taeronaute put executer des mouvements circulaires et
de deviation laterale.

Une seconde tentative fut faite par M. Giffard en 1855. On put
obtenir la deviation laterale du navire aerien, mais non pas la direction

proprement dite parce que la vitesse du vent depassait encore
la vitesse propre de l'aerostat. '

M. Dupuy de Lome, Teminent ingenieur frangais qui vient de mourir,

avait ete Charge, pendant le siege de Paris, de construire un
ballon ä helice pour essayer de sortir de la capitale et d'y rentrer
ensuite, en profitant d'un vent favorable. II ne put mener ses
travaux ä bonne fin cjue clans les derniers mois de 1871 et il n'expöri-
menta son Systeme que le 2 fevrier 1872.

Son ballon, de forme allongee, cubait 3500 metres et etait. rempli
d'hydrogene pur. Pour maintenir la permanence de la forme, il y
avait un ballonnet interieur dans lequel un ventilateur, manoeuvre
de la nacelle, permettait d'introduire de Tair au für et ä mesure de
la deperdition du gaz. L'helice ä deux branehes, de 6 metres de
diametre, etait mise en mouvement par 8 hommes qui pouvaient
imprimer ä l'appareil une vitesse relative de 8 kilometres ä l'heure. La
nacelle ötait suspendue au ballon au moyen de deux filets disposes
d'une maniere tres ingenieuse et de fagon ä assurer la stabilite
parfaite du Systeme.

L'essai eut lieu par un vent tres violent, de sorte cpi'on ne put
obtenir une force motrice süffisante pour permettre une deviation
sensible. En revanche l'experience donna les meilleurs resultats
quant aux epiestions d'oböissance au gouvernail, de stabilite, de

Suspension de la nacelle et de facilite d'atterrissage. La seule partie
1 A peu pres ä la möme epoque, un officier du genie suisse, M. Secretan,

ancien professeur de matheinatiques ä l'acadömie de Lausanne, qui s'est
acquis depuis une grande röputation ä Paris comme opticien, s'etait livre ä des
experiences analogues ä celles de Giffard. Nous n'avons pu retrouver des
dötails bien precis sur ces experiences. Ce qu'il y a de certain c'est qu'elles ne
furent pas couronnöes de succes.



482 REVUE MILITAIRE SUISSE

du probleme restant ä trouver etait un moteur mecanique ne
presentant pas de danger d'incendie et pouvant procurer une vitesse
süffisante.

Ce moteur ne pouvait etre que Telectricitö. Les freres Tissandier
ont eu l'honneur d'en faire la premiere application.

Le 8 octobre 1883, M. Gaston Tissandier fit une ascension avec
un aerostat dont le moteur etait une machine dynamo-electrique
Siemens actionnee par une pile au bichromate de potasse. II y avait un
gouvernail et une hölice, places tous deux ä Tarriöre.

L'ascension eut lieu par un temps convenable, avec un vent presque

nul ä la surface du sol, mais augmentant de vitesse avec l'altitude.

M. Tissandier ne parvint pas ä diriger entierement son ballon,
mais il put devier de la ligne du vent avec facilite et meme tenir
töte pendant quelques minutes ä un vent de 3 metres ä la seconde.
C'etait un grand point de gagne. — M. Tissandier travaillait ä
perfectionner son aerostat et son moteur lorsqu'eut lieu, le 9 aoüt 1884,
l'ascension des capitaines Benard et Krebs, la premiere qui ait eu
une reussite complete en ce sens que les aeronautes revinrent at-
terrir ä leur point de depart.

Nous donnons ici, k peu pres in-extenso, la note communiquee ä

ce sujet k l'acadömie des sciences ; nous n'en retranchons que les
dötails purement techniques :

« Le 9 aoüt 1884, ä 4 heures du soir, un aerostat de forme allon-
gee, muni d'une hölice et d'un gouvernail, s'est ölevö en ascension
übre, monte par MM. le capitaine du genie Renard, directeur de
Tötablissement militaire de Chalais, et le capitaine d'infanterie Krebs,
son collaborateur depuis six ans.

» Aprös un parcours total de 7,6 kilometres, effectuö en 23 minutes,

le ballon est venu atterrir ä son point de depart, apres avoir
exöcutö une serie de manceuvres avec une precision comparable ä

celle d'un navire ä hölice evoluant sur Teau.
» La Solution de ce probleme, tentee dejä en 1855, en employant

la vapeur, par M. Henri Giffard; en 1872 par M. Dupuy de Lome,
qui utilisa la force musculaire des hommes, et enfin Tannöe derniere
par M. Tissandier, qui le premier a appliquö Telectricitö ä la pro
pulsion des ballons, n'avait ete, jusqu'ä ce jour, que tres imparfaite,
puisque, dans aucun cas, l'aerostat n'etait revenu ä son point de
döpart.

» Nous avons öte guides dans nos travaux par les etudes de M.
Dupuy de Lome, relatives ä la construetion de son ballon de 1870-
72, et, de plus, nous nous sommes attaches ä remplir les conditions
suivantes :

» Stabilite de route obtenue par la forme du ballon et la disposition

du gouvernail.
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» Diminution des rösistances ä la marche par ie choix des dimensions.

» Rapprochement des centres de traction et de resistance pour
diminuer le moment perturbateur de stabilite verticale.

» Enfin, obtention d'une vitesse capable de resister aux vents re-
gnant les trois cpiarts du temps dans notre pays.

» L'execution de ce programme et les etudes qu'il comporte ont
öte faites par nous en collaboration ; toutefois il importe de faire
ressortir la part prise plus specialement par chacun de nous dans
certaines parties de ce travail.

» L'etude de la disposition particuliere de Ja chemise de Suspension,

la determination du volume du ballonnet, les dispositions ayant
pour but d'assurer la stabilite longitudinale du ballon, le calcul des
dimensions ä donner aux pieces de la nacelle, et enfin l'invention
et la construetion d'une pile nouvelle, d'une puissance et d'une legerete

exceptionnelles, ce qui constitue une des parties essentielles
du Systeme, sont Tceuvre personnelle de M. le capitaine Renard.

» Les divers details de construetion du ballon, son mode de
reunion avec la chemise, le Systeme de construetion de Thelice et du
gouvernail, l'etude du moteur electrique calcule d'apres une
methode nouvelle basee sur cles expöriences pröliminaires, permettant
de determiner tous ses elements pour une force donnee, sont Tceuvre

de M. Krebs, qui, gräce ä cles dispositions speciales, est parvenu
ä etablir cet appareil dans des conditions de legerete inusitöes.

» Les dimensions principales du ballon sont les suivantes:
longueur 50m,42 ; diametre 8m,40 ; volume 1864 metres.

» La machine motrice a ete construite de maniere ä pouvoir
developper sur l'arbre 8,5 chevaux, representant, pour le courant aux
bornes d'entree, 12 chevaux.

» Elle transmet son mouvement ä l'arbre de Thelice par Tinterme-
diaire d'un pignon engrenant avec une grande roue.

» La pile est divisee en 4 sections pouvant etre groupöes en surface

ou en tension de trois manieres differentes. Son poicls, par che-
val-heure, est de 19 kil. 350.

» Quelques experiences ont öte faites pour mesurer la traction au
point fixe, qui a atteint le chiffre de 60 kilogrammes pour un travail
electrique developpe de 810 kilogrammetres et de 46 tours d'helice
par minute.

ii Deux sorties pröliminaires, clans lesquelles le ballon etait equilibre

et maintenu ä Une cinquantaine de metres au-dessus du sol
ont permis de connaitre la puissance de giration de l'appareil.

» Enfin, le 9 aoüt, les poids enleves ötaient les suivants (force
ascensionnelle totale environ 2000 kilog.).



484 REVUE MILITAIRE SUISSE

Ballon et ballonnet 369 kilog.
Chemise et filet 127 »

Nacelle complete 452 »

Gouvernail 46 »

Hölice 41 »

Machine 98 »

Bätis et engrenages. 47 »

4rbre moteur 30,5 »

Pile, appareils divers 435,5 »

Aeronautes 140 ii
Lest 214 »

Total 2000 kilog.
»A4 heures du soir, par un temps presque calme, l'aerostat

laisse libre et possedant une tres faible force ascensionnelle, s'ele-
vait lentement jusqu'ä hauteur des plateaux environnants. La
machine fut mise en mouvement et bientöt, sous son impulsion,
l'aerostat accelerait sa marche, obeissant fidelement ä la moindre
indication du gouvernail.

» La route fut d'abord tenue norcl-sud, se dirigeant sur le plateau
de Chätillon et de Verrieres, ä la hauteur de la route de Choisy k
Versailles, et pour ne pas s'engager au-dessus des arbres, la direction

fut changee et Tavant du ballon dirige sur Versailles.
» Au-dessus de Villacoublay, nous trouvant eloignös de Chalais

d'environ 4 kilometres et entierement satisfaits de Ia maniere dont
le ballon se comportait en route, nous decidions de revenir sur nos
pas et de tenter de descendre sur Chalais möme, malgrö le peu
d'espace decouvert laisse par les arbres. Le ballon executa son demi-
tour sur la droite avec un angle tres faible donne au gouvernail
(environ 11°). Le diametre du cercle decrit fut d'environ 300
metres.

» Le dorne des Invalides, pris comme point de direction, laissait
alors Chalais un peu ä gauche cie la route.

» Arrive ä la hauteur de ce point, le ballon executa, avec autant
de facilitö que precedemment, un changement de direction sur sa

gauche et bientöt il venait planer ä 300 metres au-dessus de son
point de depart La tendance ä descendre que possödait le ballon k
ce moment fut accusee davantage par une manceuvre de la soupape.
Pendant ce temps, il fallüt, ä plusieurs reprises, faire machine en
arriere et en avant, afin de ramener le ballon au-dessus du point
choisi pour Tatterrissage. A 80 metres au-dessus du sol, une corde
larguee du ballon fut saisie par des hommes et l'aerostat fut ramene
dans la prairie meme d'oü il ötait parti. »

Nous ajouterons encore ä cette note les lignes suivantes, extraites
d'un article de M. Camille Flammarion :
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« Le ballon dirigeable de MM. Renard et Krebs est un vöritable
bijou.

» C'est un poisson aerien cree par Thomme. La vessie natatoire
est remplacee par un ballonnet interieur dans lequel on insuffle de
Tair destine ä maintenir la rigidite du ballon. Ce poisson aerien est
plus gros ä Tavant qu'ä l'arriere. La soie qui forme son epiderme,
le filet auquel la nacelle est suspendue, Thelice, le moteur, les piles,
le gouvernail, etc., tout a ete combine de maniere ä obtenir la plus
grande legerete possible, en meme temps que la plus grande resistance

et la plus permanente stabilite. L'helice est un chef-d'ceuvre
de legerete, et pourtant c'est la meme que celle des navires. Le
moteur electrique oböit ä la pression du doigt par toutes les vitesses
et instantanement.

» Le gouvernail se manie avec plus de docilite que celui d'un
canot; rigide et leger, il incline sans effort le poisson aerien vers le
but ä atteindre, exaetement comme Iqs mouvements de queue du
poisson dans Teau; la longue nacelle est soutenue par des bambous

et revetue de soie de Chine, tendue sur ses parois et facilitant
son glissement dans Tocean aerien. Places au centre, les aeronautes
sont maitres de leur navire ; la soupape, dont la. forme est toute
modifiee, est d'une sensibilite surprenante, les fils de fer employes
pour les suspensions sont des cordes de piano; chaque maille du
filet est une petite merveille; bois comme fer, tout est övide, creuse,
allege au maximum, et, comme resultat definitif, on a obtenu un
navire aerien muni de tous ses agres, mesurant 50 metres de long
sur 8 metres de large et cubant 1864 metres, dont le poids total
n'est que de 1646 kilogrammes. Dans ce poids, la machine compte
pour 98 kilogrammes, la pile et ses appareils pour 435 kilogrammes.

»

Le 12 septembre, le ballon de Meudon a execute une seconde
ascension qui n'a pas eu le meme resultat que la premiere. Le vent
avait une vitesse d'environ 6 metres par seconde. Les aeronautes
n'ont pas pu revenir ä leur point de depart.

Selon eux, cette non-reussite est due ä un accident survenu ä leur
machine, mais on est en droit de se demander si eile ne provient
pas plutöt de ce que la vitesse du vent etait supörieure ä la vitesse

propre de l'aerostat.
Une troisieme ascension, faite il y a quelques semaines, a, en

revanche, parfaitement reussi, mais nous n'avons pas pu nous en

procurer une relation authentique.
Les expöriences des capitaines Renard et Krebs ont eu un reten-

tissement enorme. La presse de tous pays s'en est occupee et en a
donne les appreciations les plus contradictoires. Enthousiasme deli-
rant chez les uns, seepticisme chez les autres, dönigrement violent
par-ci par-lä, toutes les opinions se sont fait jour.
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Maintenant que Teffervescence de la premiere heure est passee,
on peut envisager les choses d'un ceil plus calme et se rendre
compte de la portee du nouveau progres accompli dans le probleme
de la navigation aerienne.

II faut d'abord rappeler que l'invention n'a pas öte l'ceuvre d'un
seul jour, ni d'un seul individu. Elle n'est pas sortie, comme Minerve,
tout armöe du cerveau de Jupiter. « Elle consiste surtout, dit M.
» Camille Flammarion, en une combinaison ingenieuse d'appareils
» döjä appliques au meme but, et c'est dans cette combinaison que
» röside le secret de la reussite. Rien n'est nouveau dans l'invention
» de MM. R.enard et Krebs, et pourtant tout est nouveau. Pendant
11 six annees consecutives, ils ont analyse dans leurs moindres
» details tous les appareils de Taerostation, essaye leur rendement,
» modifie les formes et lesstructures, calcule les poids, les densites,
» les resistances et les vitesses. » Ils ont profite de toutes les
experiences faites avant eux; aussi, en rendant hommage ä leur grand
merite, ne doit-on pas oublier ceux qui les ont precöde en leur faci-
litant la täche.

II ne faut pas se häter non plus de pröclamer que le probleme de
la navigation aerienne est entierement resolu et qu'il n'y a plus rien
ä faire. Tout ce que Ton peut dire aujourd'hui, c'est que le probleme
est rösolu en principe et que Ton peut agir par un temps calme.
Affirmer qu'on peut marcher par tous les temps, ce serait s'exposer
ä de grandes dösillusions.

Pour s'aventurer dans les airs et annoncer son retour au point de

depart, deux conditions indispensables sont actuellement requises ;

il faut d'abord qu'il n'y ait pas de vent, ou du moins que le vent soit
tres faible, et ensuite que le voyage ä entreprendre ne soit pas long
(quelques heures ä peine).

S'il est bon de voir les choses telles qu'elles sont et de ne pas
exagörer les resultats acquis, cela ne veut pas dire qu'il faille perdre
confiance. Un immense progres a eterealise, cela est certain, et Ton
peut en attendre d'autres. Seulement, — et c'est encore ä M.
Flammarion que nous empruntons ce dernier mot, — ne soyons pas trop
pressös et ne nous imaginons pas que les enfants ne doivent plus
grandir.

23 fövrier 1885.

Sotiete föderale de Sons-Oiiiciers.

Le comite central de la societe föderale des sous-officiers nous a

tranmis plusieurs documents qui nous permettent de publier quelques

renseignements sur l'organisation, la marche et les travaux de

cette societe. — C'est avec plaisir que nous profitons de cette occasion

pour consacrer quelcjues-unes de nos colonnes aux sous-offi-
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