Les

sondages

—aVIONS

Le principe

A T'exploration an moyen de cerfs-
volants, limitée par 1'altitude, mais
aussi par une instrumentation embar-
quée nécessairement réduite, succéda
I'exploration par ballon monté avec des
opérateurs, opération coiiteuse et non
dénuée de dangers, donc inadaptée i
une exploitation réguligre. Vint ensuite
I'ére du ballon libre qui, jusqu'en 1929,
date de la mise au point de la radio-
sonde, nécessitait un dépouillement des
mesures a posteriori. L'avion parut alors
comme un moyen idéal de procéder aux
mesures in sifu et 4 1'observation des
nuages a des altitudes oil les risques
encourus étaient réduits.

Lappareillage nécessaire existait
c'était le météorographe mis au point
par Hermite et Besangon pour les cerfs-
volants et déja adapté aux ballons-
sondes. Il suffisait de réaliser, avec
quelques crochets et quelques ressorts,
une suspension adéquate. Malheuren-
sement, 4 'époque, la localisation des
avions en vol n'était pas assurée et les
instruments de bord demeuraient impré-
cis ; la mesure du vent ne pouvait done
que se borner & une simple estimation.
En outre, I'absence de pressurisation
limitait l'altitude. Par contre, I'avion

donnait des informations essentielles
sur I'état du ciel : couches nuageuses,
plafond, visibilité,

La mise en ceuvre
progressive

Les premiéres mesures météorologiques
par avion auraient été faites en 1911
aux Pays-Bas. Kurt Wegener, professeur
autrichien, étudia, en 1913, le moyen
d'adapter les appareils météorologiques
aux avions et proposa d'établir un
réseau de stations avec une maille de
300 km. Dix-huit ans aprés ses premiers
vols, il raconte, dans La Météorologie :
w Clest en 1913 que f'ai fait pour la pre-
miére fois des recherches en vue de monter
sur des avions des appareils enregistreurs
météorologiques tels gue ceux qui étaient
utilisés sur les cerfs-volants et les ballons
captifs. L'enregistrement se fit aussi bien
gue sur les cerfs-volants. Les graphiques
thermigues et barométriques furent miewx
enregistrés que dans les ballons captifs, otl
la ventilation est suffisante mais frop
variable »,

En 1917-1918, les militaires frangais
ont fait de nombreux sondages, en utili-
sant le météorographe de Marvin, chef
du Weather Bureau de 1913 & 1934, qui
collabora avec Teisserenc de Bort. Dés




la fin de la guerre, vers 1919, la
Hollande créait une station de vol
météorologique ; des météorographes
étaient installés & bord des avions et les
diagrammes étaient remis & la station
météorologique pour les dépouillements.
En 1931, Cannegiter publiait, dans La
Météorologie, une étude sur « 10 ans de
sondages par avion en Hollande ». Dans
les années qui suivirent l'armistice, la
France et 1'Allemagne mirent également
en ceuvre cette technique. En 1922, cette
derniére disposait de quatre stations :
Hambourg, Darmstadt, Munich et
Kenigsberg. La France en possédait éga-
lement quatre en 1928 : Le Bourget,
Lyon, Cazeaux et Saint-Raphael. D'autres
étaient prévues. On peut ajouter que
Lapeyre a effectué en 1937 des sondages
par avion & Dijibouti, dans le cadre d'une
thése d'ingénieur-docteur.

Bien que les sondages n'aient pas
dépassé 6 000 m, les données des
«volobs » étaient trés appréciées des pré-
visionnistes ; le titre de « météorologiste
navigant » était trés recherché et il le
demeurait trente ans plus tard. En 1931,
Bureau écrivait : « Au cours de ces der-
niéres années, le sondage par avion s'est
beaucoup développé et il tend a remplacer
dans tous les pays les sondages par ballons
cuptifs ». En 1932, Idrac étudie un météo-
rographe de haute précision pour les
avions.

En 1931, Svoboda est probablement le
premier, dans La Météorologie, & souli-
gner l'intérét des observations que
pourraient faire les
pilotes des avions de
ligne, mais bien que
l'idée ait été reprise, elle
n'aboutit pas a une mise
en pratique a 1'époque, s1
ce n'est aprés l'atteris-
sage, aun cours du
« debriefing » qui était
assez exceptionnel.

Le  perfectionnement
rapide des avions depuis

les années trente, et |'avion météorologique Nieuper en 1936, On voit le météor

performances, notamment en vitesse et
en altitude, posérent des problémes pour
les appareils météorologiques : échauffe-
ment dil A la witesse, ventilation, rayon-
nement... Cela amena des modifications
importantes, tant des capteurs rassem-
blés dans les « météorographes », que de
leur installation 4 bord.

L'étude sur « La conguéte aérologique de
I'atmosphére », parue dans La Météoro-
logie en 1936, a exploré les possibilités
qu'offraient, & 1'époque, les vecteurs qui
devenaient disponibles. Elle analyse ainsi
leurs avantages et inconvénients :

e Le planeur est plus lent que l'avion et
perturbe moins 1'atmosphere ambiante. I1
permet de travailler & une échelle plus
fine, mais il n'est pas utilisable & discré-
tion, en particulier de nuit.

e Le moto-planeur bénéficie des mémes
avantages que le planeur, mais se
manceuvre i volonté et peut voler a alti-
tude constante, ce qui facilite les
recherches sur les mouvements verticaux
de 'atmosphére.

s L'avion modéle réduit (non encore réa-
lisé & I'époque !) pouvait devenmir un
moyen peu coiiteux, sir et prét a fonc-
tionner en toutes circonstances.

Qu'est-il advenu de ces vues prospec-
tives 7 En fait, tous les vecteurs pos-
sibles ont &té pour le moins essayés, et
plusieurs d’entre €ux utilisés au cours
d’expérimentations diverses. Mais ancun
n'a atteint un stade réellement opéra-
tionnel, pﬂr:ﬂﬂt’ﬁaﬂt de satisfaire des
besoins quotidiens a I'échelle mondiale.
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'amélioration de leurs rogrophe accroché @ un des montants. Phote MétéorFrance.
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