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LES AEROPLANES BLÉRIOT
PAR LE COMMANDANT FÉLIX, OFFICIER AVIATEUR

HISTORIQUE

L’histoire des divers essais de M. Louis Blériot est des 
plus instructives et montre la ténacité rare et la persé
vérance admirable de ce génial constructeur. Nous allons 
énumérer brièvement les dix premiers types d’appareils 
qu’il a construits, appareils qu’il a bientôt abandonnés 
pour ceux usités actuellement et que nous décrirons avec 
plus de détail.

Le Blériot I fut l’ornithoptère (ou appareil à ailes bat-
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Fie. 1.

tantes) décevant (fig. 1). Il fut construit en janvier 1901.
Le Blériot II construit en 1905, fut un planeur muni 

de flotteurs. Remorqué par un canot automobile au moyen 
d’une corde, il s’envola sur la Seine et y piqua une tête 
avec son pilote (fig. 2).

Le Blérot III, également monté sur flotteurs, était
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LES AÉROPLANES BLÉRIOT 7

muni d’un moteur Antoinette de 24 chevaux. Il avait 
des cellules éllipsoïdales (fig. 3) et fut essayé sans succès 
en septembre 1906 sur le lac d’Enghien.

Le Blériot IV, biplan à cellules avec une queue ellip-
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Fig. 5.

soïdale, fut essayé sur l’eau et sur terre, en 1905, et se bri
sa sur la pelouse de Bagatelle (fig. 4 et 5).

HW? *

1 fmWMB . .tm
—

Fig. 6. — Le Blériot IV (Le Canard).

Le Blériot Y offrait l’aspect d’un canard aux ailes dé- 
ployées., dont le ventre tendu de soie vernie enfermait le
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moteur de 24 chevaux et le logement de l’aviateur (fig. 6). 
Ses essais furent loin d’être concluants.

Le Blériot VI était du type Langley (fig. 7). Le fuse
lage portait 2 paires d’ailes placées dans le même plan

fe
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1 ___
Fig. 7.

l’une derrière l’autre. Cet appareil, assez semblable à une 
libellule, franchit à Issy 25 mètreslell juillet 1907 (fig. 8), 
150 mètres le 25, 140 mètres le 6 août à 12 mètres de 
hauteur.

Le dernier vol fut presque tragique. Le 17 septembre,

Fig. 8.

la Libellule fila sur le champ de manœuvres à une vitesse 
de 80 kilomètres à l’heure, monta dans l’air d’après 
pente de 15 % se cabra, atteignit 18 mètres ; alors le

une
mo-
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teur s’arrêta brusquement, et l’aéroplane devint un poids 
inerte à la hauteur d’un cinquième étage. La Libellule 
piqua du nez vers la terre ; fort heureusement, M. Blé- 
riot réussit à redresser l’appareil. L’aéroplane reprit, en 
tombant rapidement, la position horizontale et atterrit 
brutalement sur ses roues. L’on entendit un craquement 
sinistre, et dans un nuage de poussière se dressa l’avia
teur indemne parmi les débris de son oiseau mort.

Le Blériot Vil était constitué par deux ailes concaves 
en dessous formant un angle ouvert. Il réussit le 6 décem
bre deux vols de 400 à 500 mètres et put faire un virage 
de 180°. Le 18, il effectua un vol de 145 m., mais au retour

Fig. 9.

air sol, il capota, retombant sur l’aviateur qui n’éprouva 
que d’insignifiantes contusions.

Le Blériot VIII (fig. 9) naquit à son tour, mais il fut 
rapidement modifié.

Le Blériot VIII bis tint l’atmosphère pendant 8’40” 
à une hauteur variant entre 18 et 20 mètres le 6 juillet 
1908.

Le type monoplan s’affirma ce jour-là, au-dessus du 
minuscule désert d’Issy-les-Moulineaux. L’appareil, per
fectionné à nouveau, et dénommé VIII ter permit à l’a
viateur d’accomplir quelques mois plus tard son fameux 
voyage de Toury-Arthenay et retour (fig. 10).
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LES AÉROPLANES BLÉRIOT 11

Le Blériot IX, exposé au Salon, fut expérimenté sans 
grand succès, ainsi que le Blériot X du type biplan.

Enfin, le Blériot XI, réussit à Bue un vol de 1 kilom. 500 
avec virages, et gagne, le 25 juillet 1909, la traversée 
de la Manche.

C’est ce même type d’appareil qui, avec un moteur 
différent et quelques légères modifications de détail, est 
en usage aujourd’hui sous la dénomination de Blériot 
XI bis.

Cet appareil, comparable à un oiseau, comprend :
Un corps : le fuselage ;
Des organes de sustentation : les ailes ;
Un groupe moto-propulseur ;
Des organes d’équilibrage et de direction : le système 

de gauchissement, le plan stabilisateur, le gouvernail* 
de profondeur et le gouvernail de direction.

Des organes d’atterrissage.
Fuselage (fig. 14). — Ce fuselage ou corps est constitué 

par une poutre armée fuselée de section quadrangulai- 
re. Les quatre longerons en frêne qui forment les arêtes

Fig. 14.

de ce bâti sont entretoisés par des montants en frêne fuse
lés et l’ensemble est maintenu rigide par des croisillons 
de fil d’acier dont on règle la tension par un dispositif bre
veté par Blériot, et extrêmement simple et ingénieux.

La figure 15 montre les deux montants et le longeron 
qu’il faut assembler ainsi que les pièces détachées qui 
servent à l’assemblage et la figure 16 montre ces mêmes 
pièces assemblées.
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14 LES AÉROPLANES BLÉRIOT

5
,\ f* ;

. ■
-

■ ■
k :

/. r P^3T

1

Fig. 15.

■%\

P
î#

.1*^—  IIM^jgsr

Ibbbh% " i

ii

Fig. 16.



15LES AÉROPLANES RLÉRIOT

Les fils d’acier qui doivent croisillonner la poutre sont 
coupés à la longueur convenable, et munis à leurs ex
trémités d’un œil obtenu comme le montre la figure 15 
au moyen d’un petit coulant plat en cuivre.

Les deux montants portent d’autre part, des fentes al
longées dans lesquelles sont introduits les deux étriers 
et la pièce en L destinés à recevoir l’extrémité des fils.

Les étriers traversent le longeron du fuselage et il 
suffit de resserrer plus ou moins les écrous qui les termi
nent pour tendre à la tension voulue les fils de croisillon- 
nement.

Le réglage du fuselage est une opération délicate et 
qui demande à être faite par un spécialiste.

Ailes. — Les ailes sont constituées par deux longerons 
en frêne réunis et entretoisés par des nervures en peu
plier ou en frêne. Le tout est entoilé et forme ainsi deux 
surfaces concaves en dessous, arrondies à leurs extré
mités. Leur angle d’attaque et de 7°. Elles ont 7 m. 20 
d’envergure, corps compris et leur surface est de 
12 mq. seulement.

Les ailes sont réunies au fuselage par l’extrémité de 
leurs longerons. Les longerons avant ont leurs extré
mités cylindriques et pénètrent dans un tube en acier 
placé à la partie supérieure du fuselage ; les longerons 
arrière ont leurs extrémités qui pénètrent dans un col
lier en aluminium porté par un des montants du fuselage 
et sont fixées à ce collier par des boulons qui les traversent.

Enfin les ailes sont maintenues dans cette position, 
par un haubannage formé de 4 haubans supérieurs et 
de 4 haubans inférieurs fixés aux longerons.

Les haubans supérieurs en cordes à piano munies de 
tendeurs, ne servent qu’à soutenir les ailes au repos et 
leur action est nulle en vol.

Ils sont soutenus par la cabane (construction métalli
que triangulaire portée par le fuselage), et sur laquelle
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les deux haubans d’arrière peuvent cmdisser librement 
au moyen de poulies.

Les deux haubans inférieurs du longeron avant sont 
en lame d’acier et sont attachés au cadre avant de l’ap
pareil. Ils sont par suite dirigés obliquement vers l’avant 
et cette obliquité a été calculée de telle sorte que ces hau
bans soient dirigés suivant l’aile en vol.

Les haubans arrière sont portés par un pylône inférieur 
et commandent le gauchissement ainsi que nous le ver
rons plus loin.

Groupe moto-propulseur. Ce groupe se composait 
sur le type traversée de la Manche d’un moteur Anzani 
22,— 25 IIP que nous étudierons plus loin et d’une hélice 
Chauvière de 2m,08 de diamètre et de 0m,85 de pas.

Stabilisateur. — Le fuselage porte à son extrémité ar
rière une surface plane fixe appelée stabilisateur.

La structure interne du stabilisateur (fig. 17) est à peu 
près la meme que celle de l’aile.

Aux deux extrémités du plan fixe se trouvent deux

%

.....-T,:/'—::'. ■.

Fig. 17.

ailerons dont l’ensemble constitue le gouvernail de pro
fondeur. Un tube qui traverse les nervures du stabilisa
teur au tiers avant sert à relier les axes des ailerons au 
guignol qui commande le gouvernail de profondeur.

Enfin le stabilisateur est relié au fuselage à l’avant 
par des pattes fixes et des contre-fiches, et à l’arrière, par 
une patte à crémaillère qui permet d’augmenter ou de
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diminuer l’incidence du plan fixe et de le rendre ainsi 
plus ou moins porteur.

Le plan fixe donne une certaine stabilité longitudinale 
automatique à l’appareil. Les déplacements longitudi
naux de l’appareil ont en effet pour action de créer un 
couple de rappel favorable, mais cet équilibre automatique 
est insuffisant dans les coups de vent et les remous, et le 
pilote doit y aider à l’aide du gouvernail de profondeur.

Ce dernier, outre l’aide puissante qu’il apporte au main
tien de la stabilité longitudinale, sert à provoquer la mon
tée et la descente ; on provoque la montée en l’inclinant 
d’arrière en avant, et la descente en l’inclinant d’avant 
en arrière.

Gauchissement. — Le gauchissement assure l’équilibre 
latéral de l’appareil en augmentant la courbure de l’ex
trémité arrière de l’aile basse, et en effaçant au contraire, 
celle de l’aile haute. L’aile basse plus concave et présen
tant plus de résistance à l’air, se relève.

La torsion des ailes est obtenue au moyen des haubans 
arrière qui, comme nous l’avons vu, coulissent sur des 
poulies en haut de la cabane et au bas du pylône [voir 
figure ci-jointe). En tirant les fils suivant le sens de la 
flèche, la partie arrière de l’aile gauche va s’abaisser et 
celle de l’aile droite se relever.

La partie avant des ailes étant fixe, la concavité de 
l’aile gauche sera augmentée et celle de l’aile droite di
minuée.

Ce gauchissement est commandé ainsi que la manœu
vre du gouvernail de profondeur par un organe unique 
appelé : cloche de commande.

Cloche de commande. — La cloche de commande figu
rée d’une façon schématique sur la fig. 18 sert à comman
der à la fois le gauchissement (ou les ailerons) et le gou
vernail de profondeur.
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La cloche se compose d’une calotte en aluminium de 
forme hémisphérique, et mobile en tous sens autour de 
son pôle au moyen d’un levier vertical surmonté par un 
volant.

G

Wj_ RSï&aml------

44
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MA

*

Fig. 18.

Fig. 18. — Légende : Croquis semi-schématique perspectif d’un aéroplane 
type monoplan Blériot IX, vu d’en dessus montrant la commande des dis
positifs de stabilisation transversale (ailerons a a) et de direction en pro
fondeur (ailerons a’ a’, postérieurs) A A, ailes fixes ; II. hélice ; E, empennage 
fixe horizontal de stabilisation longitudinale; G. gouvernail de direction 
latérale.

Dans l’exemple de manœuvre figure, la cloche de commande C, au bord 
de laquelle sont fixés les fils de commande numérotés, ayant été écartée de
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Aux extrémités du diamètre longitudinal du cerele 
inférieur de la cloche sont fixés les 2 fils qui, par l’inter
médiaire de poulies de renvoi, commandent le guignol 
du gouvernail de profondeur.

Aux extrémités du diamètre transversal, sont attachés 
les fils commandant le gauchissement (dans le cas de la 
figure schématique (ailerons), ces fils sont doubles et com
mandent des guignols solidaires des ailerons).

Dans le cas du gauchissement, les 2 fils agissent sur 
les extrémités d’un guignol solidaire des poulies sur les
quelles s’enroulent et sont fixés les fils de gauchissement.

Les renvois sont combinés de façon qu’en poussant 
la cloche en avant, le gouvernail de profondeur se mette 
à la descente, et qu’en la tirant à soi, il se mette à la mon
tée ; de même, en poussant la cloche du côté de l’aile la

sa position neutre par le pilote et inclinée au moyen du levier L, il se pro
duit les effets suivants :

1« En ce qui concerne les ailerons de stabilisation transversale a a, le fil 2 
se trouve raidi par le déplacement de la cloche et vient tirer l’extrémité 
postérieure de la bielle schématisée en b (à droite du lecteur) et l’abaisse 
tandis que, par le même déplacement de la cloche, le fil 5 se trouve relâ
ché et prend du mou, ce qui permet à la bielle b (k droite du lecteur) 
d’obéir à la sollicitation commandée du fil 2, comme il vient d’être expliqué. 
Il en résulte que l’aileron a (à la droite du lecteur) rigidement relié à sa 
bielle par un arbre transversal horizontal, pivote autour de cet arbre en 
relevant son bord avant et en prenant un angle d’attaque positif dont on 
peut varier la grandeur suivant l’amplitude du déplacement imposé par le 
pilote à la cloche C.

Simultanément, par l’intermédiaire des fils 3 (tendu) et 4 (relâché), ce 
même déplacement de la cloche G, par l’intermédiaire de la bielle b (à gau
che en regardant la figure), impose à l’aileron a (k gauche du lecteur) un 
mouvement de sens inverse de celui de son homologue a (a droite du lec
teur) en lui faisant prendre un angle d’attaque négatif, qui pourra devenir 
plus ou moins grand suivant le déplacement donné à la cloche G.

2° En ce qui concerne les ailerons postérieurs a’ a’ servant ici de stabili
sateurs longitudinaux et gouvernails de profondeur, dans le cas figuré, le 
lill, raidi par le déplacement de la cloche, tandis que le fil 6se trouve relâ
ché, tire sur une extrémité de la bielle B’ et oblige les ailerons, qui eux 
sont directement connexés, et non inversement comme les ailerons a a, à 
abaisser simultanément leur bord avant et à prendre un angle d’attaque 
négatif. Un autre déplacement approprié de la cloche pourrait évidemment, 
par le jeu inverse des memes fils 1 et 6, leur donner un angle d’attaque 
positif de grandeur variable.

On n’a pas figuré dans leur entier le trajet des fils de commande pour ne 
pas compliquer la figure. On remarquera que chaque paire de fils, 2 et 5, 3 
et 4, et 1 et 6, commandant un organe a, respectivement, un chef de ses 2 
fils, fixé aux extrémités d’un diamètre de la cloche.
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plus haute, on incurve l’aile basse, ce qui a pour effet de 
redresser l’appareil. Les mouvements sont par suite nor
maux et pour ainsi dire instinctifs, et passent rapidement 
à l’état de réflexes.

La cloche porte également le bouton d’allumage, et 
les manettes commandant l’admission des gaz et de l’air 
au moteur.

Gouvernail de direction. Il est constitué par une sur
face verticale entoilée de construction analogue à celle 
des ailes et du stabilisateur et placée à l’arrière du fuse
lage, cette surface, mobile autour d’un axe vertical, por
te un guignol qui est mis en mouvement au moyen de 
fils reliés à un palonnier commandé par les piedsdu pilote.

Organes d, atterrissage (fig. 19). — Le Blériot XI repose 
sur le sol à l’avant par deux roues. Ces deux roues sont 
reliées au cadre qui supporte l’avant de l’appareil par l’in
termédiaire de fourches en tubes aplatis dont l’ensemble 
forme un triangle déformable.

Ce triangle a ses côtés constitués, le 1er par un tube 
solidaire dix cadre en avant, le second par la grande four
che et le 3me par la petite fourche. Ses sommets sont :

1° L’axe de la roue où se réunissent les extrémités de 
la grande et de la petite fourche ; 2° un collier mobile 
le long du tube et sur lequel vient se fixer l’autre extré
mité de la grande fourche ; 3° l’extrémité inférieure du 
tube où vient se fixer l’autre extrémité île la petite four
che.

Enfin, des extenseurs en caoutchouc sont fixés d’une 
part au collier mobile et d’autre part, à l’extrémité in
férieure fixe du tube.

Lorsque l’appareil arrive au sol, la roue se soulève, le 
triangle se déforme, le collier mobile coulisse le long du 
tube, les extenseurs se tendent, puis par leur élasticité
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B Fig. 19.— Légende t Châs
sis porteur « Blériot » à 
triangle déformable, roues 

orientables accouplées 
(pour plus de clarté on 
n'a pas figuré le sanglage 
par lames métalliques, 
l’avant ou corps fuselé 
d’aéroplane est figuré en 
pointillé pour montrer 
les rapports des parties) 

r, r, r, r, ressorts ; l>, b, articulations supérieures à coulisse ; a, vue des 
deux articulations inférieures ; B, entretoise d’accouplement des deux; 
roues garnies de pneus.

reposait sur une troisième roue axiale portée par un trian
gle déformable plus simple encore que le précédent.

Plan de déride. — L’appareil portait également sur la 
partie supérieure de la cabane une petite surface verti
cale entoilée située dans l’axe de l’appareil et appelée 
plan de dérive.

Cette surface est supprimée sur tous les appareils ac
tuels.

3
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absorbent le choc et ramènent tous les organes en place. 
A l’arrière, l’appareil type de la traversée de la Manche
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Tendeurs (fig. 20 et 21). — Toutes les cordes à piano

Fig. 20.

--LÉ
Fig. 21.

de l’appareil (sauf celles du croisillonnement du fuselage 
et toutes ses commandes sont convenablement tendues 
au moyen du tendeur Blériot dont nous donnons ci-des
sus un dessin et une coupe qui dispensent de toute expli
cation.

Caractéristiques de Vappareil. — L’appareil type tra
versée de la Manche a une envergure totale de 7m80 et 
14 mq. de surface portante.

Il a 8 mètres de longueur. Son poids, avec le pilote et 
2 heures d’essence, est de 300 kilogrammes.

Sa vitesse en air calme est de 60 kilomètres à l’heure.

Transport de Vappareil (fig. 22). — Pour le transport, 
les ailes sont démontées, puis repliées le long du fuselage, 
le long duquel elles sont maintenues au moyen d’un cadre 
et de tasseaux garnis de feutre. Le stabilisateur, le gou
vernail de direction et l’hélice également démontés sont 
amarrés sur le fuselage ; le tout peut ainsi être abrité 
dans une grange ou être transporté sur une remorque traî
née par une voiture automobile.

L’appareil peut également, au moyen d’une patte d’at
tache et d'une roue placée sous le patin d’arrière être 
remorqué directement par une auto.

Le Blériot XI actuel ne diffère du précédent que par 
le moteur et par quelques détails de constructions.

Le moteur est un Gnome 50 HP, que nous décrirons 
plus loin.
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Les ailes sont plus plates que dans l’appareil précédent 
et le stabilisateur au lieu d’être constitué par deux plans 
mobiles placés aux extrémités du plan fixe, est formé par 
un seul plan mobile placé à barrière du plan fixe et dans 
son prolongement.

TJ

TÉh i? ?;m
«

Mm
Fig. 22.

De plus, la roue arrière est remplacée par un patin.
Enfin, tout récemment, M. Blériot a encore perfection

né son appareil en rendant plus facile le démontage du 
moteur et en diminuant l’encombrement vertical pen
dant le transport au moyen d’un dispositif ingénieux, 
permettant de décrocher les extenseurs.

Les caractéristiques figurent dans le tableau (Annexe.)

Epreuves de résistance.
•

Des épreuves de résistance statique, faites en char
geant les ailes de l’appareil retourné avec du sable (fîg. 
25) ont permis de calculer que le coefficient de sécurité 
varie entre 6 et 8.

Le Blériot XII, sur lequel nous ne nous étendrons pas 
longuement, est un monoplan à passager. Dès le 25 juin
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1909, il enlevait 2 passagers (Santos-Dumont et André 
Fournier) et le pilote (Louis Blériot), ce qui était remar
quable pour l’époque.

Cet appareil est caractérisé par ce fait que le siège du 
pilote est en-dessous des ailes (disposition des plus heu-

...................................................“ 7. :
;

;
,w

I.. fi
B

Fig. 25.

militaire). L’hélice placée à hau- 
une chaîne qui démultiplie

reuses au point de vue 
teur du pilote est reliée par
le moteur (fig. 26).

A l’arrière, se trouvent le plan fixe stabilisateur et le gou
vernail de profondeur.

Enfin, au-dessus du fuselage est un important plan

I

4

Fig. 26.

vertical de dérive terminé à l’arrière par le gouvernail 
de direction.
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Cet appareil, qui était mû par un moteur E. N. Y. de 
30-35 HP pesait nu 350 kilogs et donnait une vitesse de 
60 kilomètres.

I

Le Blériot XI 2 est un monoplan à 2 places en tandem, 
dont les caractéristiques sont données par le tableau de 
l’annexe I.

Il est muni d’un moteur de 70 HP.
Sa forme générale est celle du type XI.

Le type Blériot XI 2 bis (fig. 27), est un monoplan à 
2 places côte à côte. Il est muni d’un moteur Gnome 50 
chevaux.

Il est caractérisé par son empennage dit en queue de 
pigeon. Cet empennage est formé par une surface fixe 
horizontale partant du siège du pilote et allant en s’é
largissant jusqu au gouvernail de profondeur, constitué 
par deux surfaces arrondies à l’arrière entre lesquelles 
se meut le gouvernail de direction.

Ses caractéristiques sont les suivantes :
Surface portante, 25 mq.
Envergure, 11 m.
Largeur des ailes, 2 m. 30.
Longueur totale, 11 m.
Poids en ordre de marche, 350 kilogs.

Blériot type XXI.

C’est un monoplan à 2 places côte à côte, muni d’un 
moteur 70 HP. Ses caractéristiques sont données dans le 
tableau placé en fin de cet article.

Il a les ailes plus plates que le précédent.
Le fuselage est rectangulaire et moins haut que large.
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De plus il est entoilé sur toute sa longueur et de telle fa
çon que la queue affecte la forme d’une queue de pois-

Fig. 29.

son. Le gouvernail de profondeur, d’un seid tenant, est 
arrondi à sa partie postérieure, et le gouvernail de direc
tion est placé complètement au-dessus du fuselage.

AILE BLÉRIOT

Nous donnons dans la planche I les caractéristiques 
de l’aile Blériot type XII et les courbes des efforts uni
taires correspondants aux différents angles d’attaque, 
ainsi que les courbes représentatives des positions des 
centres de poussée et de la répartition des pressions dans 
la section médiane. Nous voyons que pour un angle d’at
taque de 45° le centre de poussée est un peu en avant du 
centre de l’aile. Lorsque l’angle diminue le centre de
puis vers 15° il recule à nouveau rapidement vers l’ar
rière ; pour l’angle de 0° il est au milieu de l’aile et 
continue à reculer. Pour un angle négatif très faible, il y 
a une discontinuité brusque. Les seuls angles intéres
sants en vol sont ceux inférieurs à 10°.
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ET RÉGLAGE DE L? APPAREILMONTAGE

Nous étudierons le montage et le réglage du Blériot 
XI bis, qui est le type le plus répandu.

L appareil étant dans son cadre (fig. 30), démonter les

-A 3C

C
J>tr

Fig. 31.Fig. 30.

côtés du cadre de l’emballage de façon à rendre les ailes 
libres et enlever le cadre d’emballage.

Il faut ensuite mettre l’appareil horizontal dans le sens 
transversal. Pou^ cela on appuie la planche du bas du 
cadre avant de l’appareil sur un tréteau (fig. 31) et on sur
élève l’arrière sur un second tréteau pour rendre le fuse
lage sensiblement horizontal (fig 32). Au moyen d’un

TE

,C

v

Fig. 35.
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niveau placé sur la p’anehe du bas du cadre avant de 
l’appareil, on amène cette planche à être exactement 
horizontale en calant convenablement le tréteau. Cette 
horizontalité va nous servir à mesurer bien exactement 
le Y des ailes. On monte ensuite une des ailes, l’aile droite 
par exemple. Pour cela, un homme monte dans le fuse
lage (fig. 33) et deux aides soutiennent l’aile. Ils engagent 
l’extrémité des longerons dans leur logement, et font repo
ser l’extrémité de l’aile sur un tréteau, dit tréteau de l’aile. 
Les fils supérieurs sont alors attachés à leurs tendeurs.

Il est procédé de même pour l’aile gauche (fig. 34).

Réglage des ailes. — 11 faut ensuite fixer les haubans 
inférieurs ; ce sont les plus importants, puisqu’en vol, 
c’est par leur intermédiaire que le poids de l’appareil 
est soutenu par ses ailes.

Il existe pour chaque aile à l’avant, deux haubans en 
acier de section plate et à l’arrière trois autres haubans 
en câble souple (fig 35 et 36). Ces deux figures représen
tent dans 2 vues différentes le dispositif des haubans in
férieurs arrière. La figure 35 montre la cloche de direc
tion et sa connexion avec le balancier de la poulie à deux 
gorges de gauchissement par les 2 fils / /. Le fil C C’ qui 
s’enroule sur cette poulie l’embrasse et est fixé à elle- 
même en O.

Les 2 fils divergents C C’ sont reliés à l’extrémité de 
chaque aile par l’intermédiaire des tendeurs.

La figure 36, représente le même dispositif vu de côté.
Au milieu en C et C’ se trouve le câble commandant 

le gauchissement des ailes et de chaque côté en D D’, 
2 poulies dont la fonction est de faciliter le glissement 
des 2 câbles qui relient les ailes entre elles.

Pour nous résumer deux de ces haubans sont libres 
par rapport au pylône inférieur par l’intermédiaire du 
quel ils soutiennent l’appareil en vol, tandis que le troisiè-
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me est solidement fixé à une poulie à deux gorges, la
quelle est elle-même solidaire d’un levier relié à la clo
che de direction. C’est ce que l’on appelle le dispositif 
de gauchissement.

/tK
/

C c
/tc

enzÖ-

.1

\fl

Fig. 35 et 36.

11 est très important que l’appareil soit toujours par
faitement réglé. Voici la marche à suivre : Nous avons 
dit que l’appareil avait été mis préalablement d’aplomb 
à l’aide du niveau. Il faut se procurer une règle de 5 % 
de pente (fig. 37).

Muni de cette règle et du niveau, on applique la règle 
(fig. 37) sur l’aile droite par exemple, et on règle les ten-
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(leurs de ces fils supérieurs, jusqu’à ce que l’horizonta
lité soit indiquée par le niveau. Ceci obtenu on est cer
tain que l’inclinaison de l’aile est de 5 % sur l’horizontale. 
On procède de la même façon pour l’aile opposée.

Il est à noter que l’inclinaison de 5 % n’est pas rigou
reuse et peut varier de 1 /2 % en plus ou en moins, mais

;
-J! OOO-

Fig. 37.

AA

Fig. 38.

ce qui est important, c’est qu’elle soit exactement la mê
me pour les deux ailes.

Les haubans inférieurs avant ne sont pas pratique
ment réglables, afin de permettre de pouvoir à la rigueur 
monter un appareil sans être obligé de prendre toutes 
les précautions que nous venons d’indiquer. Il suffit, dans

H
X

Fig. 39.

ce cas, de raidir convenablement les haubans supérieurs 
après avoir fixé les haubans inférieurs en donnant à ceux- 
ci une moyenne tension.
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C’est le procédé employé couramment sur les terrains 
d’aviation, néanmoins, il est préférable, quand on le peut, 
de vérifier son appareil comme il a été dit. Si, en procé
dant ainsi, l’on s’aperçoit de différences de longueur dans 
les haubans avant non réglables, c’est-à-dire qu’il soit 
impossible d’obtenir l’égalité de pente des ailes, il est 
indispensable de faire réajuster par un mécanicien les 
haubans jugés trop longs ou trop courts. Lorsqu’il est 
trop long, le seul remède consiste à dériver une de ses 
pattes A ou A’ (fig. 38) et à la river de nouveau à la lon
gueur voulue plus courte. Lorsqu’il est trop court, il faut 
le changer.

Le réglage des quatre haubans inférieurs avant est très 
important comme on le voit. Ces haubans ont deux fonc
tions, ils servent d’abord à soulever, dans le plan verti
cal, le poids de la partie avant de l’appareil et ensuite par 
leur inclinaison vers l’avant à combattre la force hori
zontale dirigée de l’avant à l’arrière et reçue par les ailes 
par suite de leur pénétration dans l’air.

Leur inclinaison dans chaque plan a été calculée, elle 
est précisément la résultante de ces deux forces.

Les haubans arrière se règlent d’après le réglage exé
cuté à l’avant, c’est-à-dire que l’on commence à régler 
les haubans supérieurs en mettant les bras arrière par
faitement parallèles avec les bras avant. On s’assure de 
ce parallélisme, à la vue, en gauchissant le bord arrière 
de l’aile par le bord avant. Ceci obtenu, les haubans in
férieurs sont serrés avec une tension convenable.

Le câble de gauchissement doit se régler de la façon 
suivante (fig. 39) : immobiliser la direction bien au milieu 
de l’appareil à l’aide d’une corde, puis tendre uniformé
ment à droite et à gauche de façon à éviter tout flotte
ment dans la commande.
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Montage du stabilisateur ou gouvernail de pro
fondeur. — Le stabilisateur (fig. 40) se compose de trois 
plans : 1 plan fixe A et 2 plans mobiles B et B’.

+C T'

yJJ
Z

^ A/
Fig. 40.

Le plan fixe est relié à l’avant du longeron inférieur 
du fuselage par deux pattes P’ et P, et à l’arrière par une 
crémaillère réglable C. Ce réglage a pour but d’équili
brer suivant les besoins le poids variable de l’aviateur.

A. — Montage du stabilisateur. — Monter d’abord 
les deux parties avant de la partie fixe A et a priori, ré
gler l’incidence du stabilisateur par la crémaillère à peu 
près parallèlement à l’incidence des ailes.

Il faut ensuite assujettir les tubes de renforcement T 
et. T’ de façon que le plan horizontal du stabilisateur soit 
bien en tous points parallèle à celui des ailes dans le sens 
transversal.

B. — Montage des ailerons. — Il reste à fixer les 
2 ailerons B et B’, Pour cela il suffit de rentrer les 2 tubes 
dans leurs logements respectifs, en ayant soin au préa
lable de passer au milieu le levier qui les réunit, et d’exé
cuter le montage de celui-ci. Il n’y a pas de réglage à faire.
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puisque les trous percés au préalable dans le manchon 
et dans les tubes se correspondent par construction.

C. — Liaison du levier de commande du stabili
sateur a la cloche. — Par mesure de prudence, la liai
son du stabilisateur à la cloche est généralement double. 
Cette liaison ne présente aucune difficulté ; il suffit de 
réunir convenablement les tendeurs, et de les régler de 
telle façon que la cloche soit dans une position bien ver
ticale lorsque les ailerons B et B’ sont dans le plan exact 
de la partie fixe A.

D. — Réglage de l’incidence du stabilisateur. — 
Ce réglage ne peut se faire qu’après l’expérience d’un pre
mier vol. Pendant ce vol on remarque s’il est nécessaire 
d’augmenter ou de diminuer l’incidence du plan fixe, et 
de le rendre plus ou moins porteur. Ce réglage se fait 
au moyen de la crémaillère A.

Montage du gouvernail de direction. — Le mon
tage de cet organe est des plus facile. Il suffit simple
ment de vérifier que les 2 fils F et F’ sont tendus sans 
excès et que, le gouvernail étant dans l’axe longitudinal 
de l’appareil, le palonnier de commande par les pieds 
soit bien perpendiculaire à ce même axe ; éviter tout flotte
ment dans la commande.

1° En vol. — Pour apprendre à conduire correcte
ment un Blériot, il est indispensable d’apprendre d’abord 
à rouler en ligne droite.

Cet appareil a en effet une tendance indiscutable à 
faire les chevaux de bois, c’est-à-dire à tourner en cercle 
à droite et à gauche. Cette tendance est d’autant plus 
marquée que le vent vient de l’arrière. Il est donc pru
dent de rouler face au vent, tout au moins au début.
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Cet apprentissage se fait généralement sur un Blériot 
Anzani, plus maniable et surtout moins brutal qu’un 
Blériot Gnome. Le moteur étant en pleine charge, on pous
se la cloche en avant, c’est-à-dire que l’on met l’appareil 
à la descente. Cette position a pour effet de faire lever la 
queue presque immédiatement. L’appareil roule avec 
une vitesse de plus en plus grande, et la queue se lève de 
plus en plus. Si le moteur est à pleine charge, la queue a 
tendance à dépasser notablement l’horizontale, et il y 
aurait danger de capotage à continuer à cette vitesse. 
Au début, il faut se garder soigneusement de tirer la clo
che à soi, comme on est porté de le faire instinctivement. 
Il faut au contraire, diminuer la vitesse en étranglant les 
gaz jusqu’à ce qu’elle soit juste suffisante pour mainte
nir la queue horizontale et même plutôt un peu haute. 
Dans cette position, et la cloche étant, je le répète, 
soigneusement maintenue en avant, agir avec les pieds 
pour maintenir sa direction en poussant sur le pied droit 
lorsque l’appareil a tendance à tourner à gauche et réci
proquement. Il est à noter que si le mouvement tournant 
est franchement amorcé, l’appareil continue à tourner 
en exagérant son mouvement, quels que soient les efforts 
du pilote. Cette rotation s’accentuant, l’appareil penche 
sur une roue et on vire sur les plumes. C’est la fâcheuse 
casse. Il est donc indispensable si les premiers coups de 
pieds ne peuvent redresser l’appareil de réduire complè
tement les gaz de façon à arrêter l’appareil et de repartir 
ensuite, soit dans la nouvelle direction, soit, ce qui vaut 
mieux, en mettant pied à terre et en redressant l’appareil 
dans l’ancienne direction avant de repartir. Lorsque le 
pilote, fixant le milieu de son capot et un point à l’hori
zon, dans cette direction, est arrivé à prévoir pour ainsi 
dire le changement de direction au moment précis où il 
s amorce, et à le combattre aussitôt, il est sauvé. Il fait 
bientôt ce qu’il est convenu d’appeler de belles lignes droi-
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tes. Ne pas oublier surtout de remettre les pieds droits 
dès que la correction est amorcée pour éviter de provoquer 
un nouveau cheval de bois en sens inverse.

L’élève ayant ainsi appris à faire de bonnes lignes droi
tes sur le sol, passera au second stade de son apprentissa
ge. Il partira de nouveau à plein gaz, veillera à ne pas 
s’écarter de sa direction, et lorsque sa queue aura tendan
ce à se lever au-dessus de l’horizontale, au lieu d’étran
gler les gaz, il ramènera très doucement et très progres
sivement sa cloche à lui, de manière à empêcher la queue 
de se lever davantage. Il importe par dessus tout, que ce 
mouvement ne soit pas brutal, pour éviter le décollage 
cabré, inévitablement suivi d’une montée rapide, d’une 
brusque perte de vitesse et d’une chute désastreuse. En 
opérant comme nous le recommandons, l’élève sentira, 
au contraire, son appareil quitter le sol avant que la queue 
ait dépassé l’horizontale par en-dessous, et s’envoler 
la queue haute. A ce moment, il est essentiel d’éviter les 
mouvements brusques de cloche, et de veiller soigneu
sement à conserver le fuselage sensiblement horizontal 
dans sa longueur, avec l’arrière plutôt très légèrement 
relevé. S’il fait calme, l’appareil ne penchera générale
ment ni à droite ni à gauche, ou le feratrèslégèrement, ce 
dont il n’y a pas lieu de se préoccuper. Dès que l’on sen
tira que l’appareil a décollé, réduire les gaz cran par cran 
et lentement de façon à réduire sa vitesse, il descendra 
alors progressivement vers le sol et s’y posera doucement. 
Si l’on était monté assez haut, ce qui se produit si le mo
teur tire parfaitement et si l’on ne réduit pas aussitôt 
après avoir décollé, il faudrait réduire assez pour que l’ap
pareil descende lentement mais pas trop, pour ne pas lui 
faire perdre trop de vitesse, ce qui amènerait la chute. 
L’important est de réduire le plus tôt possible, au moment 
précis où l’on décolle, si l’on peut, de façon à ce que l’en
volée se fasse à très faible hauteur et soit très courte. Si
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l’on veille en outre à ne pas avoir de mouvements désor
donnés de cloche, on fera des lignes droites de 50, 100 mè
tres à un mètre au-dessus du sol. Prendre la précaution, 
au début surtout, de réduire complètement en touchant 
le sol, pour éviter un cheval de bois ou un capotage. La 
transition de la ligne droite en vol à la ligne droite à ter
re est en effet toujours délicate.

2° Vol. — Lorsque l’élève sera familiarisé avec cette 
manœuvre, il lui sera loisible de chercher à parcourir 
la piste en droite ligne d’un bout à l’autre à 2 ou 3 mètres 
de haut. Pour cela il décollera, comme précédemment, 
et ne réduira son moteur que du nombre de crans néces
saires pour voler sans monter. Il tâchera de maintenir 
sa hauteair constante au moyen de mouvements de clo
che très doux et de très faible amplitude en avant ou en 
arrière. Ces mouvements de cloche doivent avoir surtout 
pour but de maintenir le fuselage dans la bonne position 
(c’est-à-dire presque horizontale, avec la queue un peu 
haute). La montée et la descente sont alors plutôt fonc
tions du moteur, et si celui-ci est convenablement réglé, 
seront plutôt lentes. Au moment d’atterrir, l’élève rédui
ra encore un peu son moteur, l’appareil descendra et il n’y 
aura plus qu’à réduire complètement en arrivant au 
sol.

Pendant ces vols en ligne droite, l’élève s’exercera à 
maintenir sa direction avec les pieds. Il s’apercevra vite 
qu’en l’air le gouvernail de direction est d’une sensibi
lité extrême. Il s’exercera également à combattre le désé
quilibrage latéral par le gauchissement. Comme nous sup
posons qu’il vole par temps rigoureusement calme, les 
inclinaisons sont faibles et lentes, et il a tout le temps de 
la réflexion. Il lui est même loisible de se tromper ; un 
simple commencement de virage et l’augmentation de 
lu pente lui montreront son erreur et il aura le temps de 
la corriger. Il importe seulement qu’il ne s’affole pas et
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qu’il songe que, par un temps très calme, l’appareil peut 
pencher de 20° et même au-delà sans glisser ni tomber, 
pourvu, toujours bien entendu, que le moteur, tire et que 
l’appareil soit bien dans sa position de vol (fuselage hori
zontal).

L’élève s’habituera ainsi à voler de plus en plus haut, 
et à atterrir à sa volonté. Il fera ainsi des lignes droites 
à 10, 15 et 20 mètres de haut et apprendra à atterrir plus 
rapidement. Pour cela, il diminuera davantage son mo
teur et poussera légèrement sa cloche en avant pour in
cliner davantage son fuselage et en relever la queue. L’ap
pareil gagne alors par sa chute oblique dans l’air, la vitesse 
perdue par le ralentissement du moteur. Il faut avoir 
soin de ne pas exagérer ce mouvement, ce dont on s’a
perçoit à ce que l’hélice tourne trop vite, et surtout il 
faut tirer la cloche à soi en arrivant à 2 mètres au dessus 
du sol (je parle bien entendu des roues), de façonà remet
tre le fuselage horizontal et même plutôt, dans ce cas, 
la queue légèrement basse. Inutile d’ajouter qu’en rédui
sant de plus en plus, et en augmentant de plus en plus 
l’angle de descente, on arrive à la suppression complète 
du moteur, et à la pente du ooZ plané.

Virages. — L’élève est dès lors instruit et le reste n’est 
plus qu’une affaire d’expérience. L’apprentissage de vi
rage se fait en effet tout seul. Le premier changement 
de direction que fera l’élève ne sera pas en effet un virage ; 
il sera constitué par une série de tout petits changements 
de direction qui l’amèneront à décrire un vaste quart de 
cercle, qu’il resserra peu à peu, jusqu’au jour où il aura 
acquis la pratique nécessaire pour fixer du premier coup 
son pied à la quantité voulue d’inclinaison et de laisser 
pencher son aile. Je ne saurais trop recommander de ne 
pas gauchir en sens inverse du pied pour combattre cette 
inclinaison. Il est préférable, si l’on penche trop, de dimi
nuer l’angle du gouvernail. Il est en effet, indispensable
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de conserver tous ses moyens de défense en cas d’incidents 
toujours possibles, et le gauchissement en est un puissant. 
Il est également recommandable de ne jamais virer en 
montant, mais plutôt de se mettre légèrement en des
cente

Enfin l’élève apprendra, en cas de déséquilibrages sé
rieux, à aider au redressement de l’appareil au moyen 
du pied. En poussant en effet le pied du côté de l’aile 
haute, c’est-à-dire du même côté que sa cloche, il vire de 
côté, ce qui, en diminuant la vitesse de l’aile haute, et 
augmentant celle de l’aile basse, a pour effet de relever 
cette dernière. Ne pas cabrer en faisant cette ma
nœuvre.

Au bout de quelques jours, notre élève passera son bre
vet de l’Aéro-Club, puis son brevet supérieur. Peu à peu 
il s’habituera aux traîtrises de l’air, aux chutes brusques, 
aux cabrages inattendus, aux inclinaisons brutales. Il 
apprendra à distinguer entre les remous et les trous d’air. 
Il sentira l’appareil qui tombe et se reçoit tout frémissant 
sur ses ailes, il aura la sensation de l’accrochage de ses 
roues, des grands coups dans l’aile, des chocs violents sous 
son siège. Il s’y fera peu à peu, acquerra le mépris du vent, 
et finira par prévoir et réprimer les surprises, au point 
que son passager s’étonne qu’il remue sa cloche en tous 
sens et travaille, alors qu’on ne remue pas.

Et ce sera par les beaux matins ensoleillés, la magie 
des grands voyages à haute altitude, le pays qui défile 
à 100 à l’heure à 2000 mètres au-dessous de vous, les bois 
qui ne sont plus que de grandes taches, les rivières qui ne 
sont que des fils d’argent, les villes qui sont jouets de 
poupée.

Il abordera peu à peu les routes plus difficiles par ce 
que plus accidentées, et ma faible voie impuissante au
ra peine à vous dire sa joie intense et son immense puis
sance de vie, lorsqu’il survolera et verra défiler sous ses
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pieds les glaciers éblouissants et les pics noirs, et les lacs 
qui sont si petits, si petits.

Sa poitrine se gonfle, et conscient d’être, lui chétif ato
me, perdu si haut, Phumble représentant de vingt siècles 
de génie humain, il emplit avec orgueil ses poumons d’air 
vierge et pur.

Capitaine Félix, 

commandant Vécole militaire 
d’aviation dEtampes
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TABLEAU DES PRINCIPALES CARACTÉRISTIQUES
DES

Monoplans Blériot Militaires

MONOPLAN BLÉRIOT - TYPE XI (50 HP) XI-2 (70 HP) XXI (70 HP)

Places ................................
Poids à vide.....................
Longueur...........................
Envergure.........................
Contenance des réservoirs

essence...........................
Contenance des réservoirs

huile...............................
Consommation essence par

heure..............................
Consommation huile par

heure..............................
Approvisionnement en es

sence et huile pour.......
Charge utile: pilote, passa

ger, approvisionnements 
Vitesse horaire...................

une place 
240 kilos
7 m. 65
8 m. 90

2 places 
300 kilos
8 m. 45
9 m. 70

2 places 
350 kilos 
8 m. 25
11m.

80 litres 110 litres60 litres

30 litres 35 litres20 litres

20/25 lit. 20/25 lit.15/18 lit.

7/10 litres 7/10 litres5/6 litres

3 heures 4 heures3 heures

230 kilos
100 k- sans 

passager 
94 k- av. pass.

250 kilos 
90/95 kil.

130 kilos 
95/100 kil.

Vitesse d’ascension à 500 
mètres............................ 8 minutes 10 minut. 12 minut. 

à pleine charge
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LA PRATIQUE DU

Cross=Country Aérien

EN PLEIN CIEL
EN MONOPLAN

Par le lieutenant GOUIN
Officier de cavalerie aviateur 

Diplômé de l'Ecole supérieure d’aéronautique

Cet ouvrage, écrit par un des pilotes aviateurs les plus 
réputés et les plus compétents en la matière doit être le 
guide indispensable de tous ceux qui étudient ou pilo
tent les monoplans et en particulier les aéroplanes Blé- 
riot. — Sa lecture est également à recommander à tous 
ceux qui entreprennent des voyages aériens au dessus 
de la campagne.
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