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Le lieutenant Depasse pose fiérement devant son Sopwith amoteur Clerget 130 ch.

- Moteurs de légende —

Le Clerget 130 ch



Moteurs de légende — Clerget 130 ch

1914, une année agitée

Quand I’année 1914 commence, la Société
Clerget-Blin n'a que quatre mois d' existence. Le
13 ao(t 1913, Pierre Clerget et son associé Eu-
géne Blin ont dépose au registre du commerce le
nom de la Société Clerget-Blin et Cie, sise au 37,
rue Cavé a Levallois, au sein des locaux de la
firme industrielle Malicet-Blin (construction
automobile). La nouvelle société est le point de
départ de réalisations nouvelles : des moteurs
rotatifs arefroidissement par air qui, tout au long
des années de guerre 1914-1918, connaissent
une extraordinaire réussite et donnent lieu a une
production dépassant au total plus de trente mille
unités. De cette production émerge un moteur
extraordinaire : 1e 130ch !

CLERGET & C'F
11. Rue Leon Cognict, PARIS
Type 7Y fo- 6o chevaus

evere: B.G. .G
Ca ' Ltahlissaments MALICET & BLIN

Avimid i lo Republoger. AWHERVILLIERS

Le catalogue du Clerget 7Y (février 1913) porte encore la
mention de |’ ancienne société, Malicet-Blin, qui fournissait
ses chéassis aLouis Delage.

Aprés les succes sportifs enregistrés en 1911
et 1912 dans les meetings aériens, de nombreux
moteurs Clerget rotatifs sont commandés par les
clients des sociétés Clément-Bayard et Hanriot.
Cependant, leur fabrication en série démarre
difficilement. Si latechnique de construction des
moteurs Clerget a 4-cyl et du V8 de 200 ch dé-
veloppés chez Clément-Bayard s apparente a la
mécanique automobile, celle des moteurs rotatifs
en étoile pose des problémes de fabrication a la
firme Malicet-Blin. L’ usinage en particulier doit
étre réalisé au millieme.

Les douze exemplaires du moteur 7 Y ven-
dus en 1912 doivent en fin de compte étre rédli-
sés chez Clément-Bayard a Levallois. Eugene
Blin se désengage alors de ses anciens associés
qui produisent des chéssis automobiles (Delage)
et décide de prendre le virage de I’ aéronautique
naissante. Aprés avoir trouvé des locaux pour le
compte de Malicet et Blin a Levalois au 37, rue
Cavé, I'industriel décide de sassocier directe-
ment avec Clerget en lui apportant les fonds
nécessaires. || croit tellement fort & la valeur de
cette nouvelle trés haute technologie et a leur
réussite commune quil y engage tous ses
moyens financiers.
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Pierre Clerget devant la planche a dessin et Eugene Blin,
au bureau d’ études de Levalloisen 1913.

Au cours de |'année 1913, Clerget s est ren-
du avec plusieurs de ses collaborateurs en An-
gleterre en début d’année et en Russie en fin
d' année négocier avec succes la vente de ses
moteurs d'avion. En février & Londres au salon
Olympia les moteurs francais ont été massive-
ment représentes et attiré la foule autant que les
constructeurs du monde entier. Le moteur Cler-
get 7Y a été présenté au public, a coté des mo-
teurs Gnome et des moteurs Le Rhéne.

Marché 1911 1912 1913
Avions 195MHF 23 1MH 258 MF
Moteurs 350MH  443MH 439MF
Hélices 17,7MH 21,0MHA 254 MF
Armée francaise 1,0 MF 2,5 MH 4,0 MF
Brevets civils 1350 2200 3150
B. Militaires Fr. 0 200 350
Brevets ACF 351 469 401

Le marché mondial de I'aéronautique (aérostats, aéronats
et aéroplanes et hydroplanes) est dominé en valeur par le
prix des moteurs d’ aviation. MF signifie millions defrancs.
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Le Stand Clerget au Salon Olympia de Londres, février
1913. On voit le 7Y agauche, le V8 de 200 ch devant et le
4-cyl de 100 ch monté sur un aéroplane au fond.

Clerget arencontré en mars a Londres les re-
présentants des principaux constructeurs britan-
niques, Bristal, les fréres Short, Vickers, A.V.
Roe (Avro) et Thomas Sopwith en personne.
Son équipe parisienne s est déplacée en Angle-
terre avec plusieurs moteurs, trois 4-cyl de 50
ch, deux 7-cyl de 60ch, deux 4-cyl de 100 ch, et
deux V8 de 200 ch. En avril, hommes et moteurs
se sont rendus au parc d aviation de Salisbury
Plain a Larkhill, berceau de I’ aéronautique bri-
tannique, assister aux préparatifs de la course
autour de la Grande-Bretagne organisée par le
Daily-Mail. Clerget a offert de monter ses no-
teurs sur des aéroplanes. L’ opération est un plein
succes.

Monoplan Vickers n° 7. Tous les types de moteurs ont été
essayés sur lamachine : Gnome 80 et 100 ch, Viale (Anza-
ni), Le Rhone, Clerget.

Aprés avoir essayé successivement tous les
moteurs de 80 a 110 ch, Vickers monte en fin
d’année 1913 et en début d’ année 1914 quelques
moteurs Clerget sur les monoplans militaires
F.B.19 et E.S.2, tandis que les firmes Bristol,
Short et Sopwith, totalement convaincues par les
arguments techniques du patron qui leur a -
voilé au passage ses futurs projets de moteurs, en
particulier le fameux 9-cyl, seront de fidéles
clients Clerget pendant les quatre années sui-
vantes.

En fin d' année 1913, Clerget s est rendu en
Russe. Les moteurs du Francais intéressent
auss le tsar, car sa puissante marine de guerre

russe est bloquée a Sébastopol et en mer Noire
par les Turcs qui ont farci les détroits qu'ils
contrélent de lourds canons allemands. Une
solution pourrait consister a doter la flotte russe
d hydravions de combat. Pour Sazonov, le mi-
nistre des affaires étrangeres russe, la question
des Détroits pourrait étre traitée par la diploma
tierusse et sesaliés. Le Tsar préférerait soutenir
samarine par une aviation de combat puissante.

Fin 1913, sous la nouvelle marque Clerget-
Blin et C°® est commercialisé un 7-cyl en éoile
rotatif de 11,8 litres de cylindrée développant 80
ch baptisé 7Z répondant au nouveau Gnhome
Lambda de 80 ch et un tout nouveau 9-cyl en
étoile rotatif de 15 litres développant 110 ch,
baptisé 9A s opposant au Gnome 9B monosou-
pape de 100 ch. Les nouveaux moteurs Clerget
sont présentés au public au Sdon de
I’ aéronautique au Grand Palais a Paris en ro-
vembre, maisil semble qu’ aucun client ne se soit
porté acquéreur a ce moment.

Stand Clerget-Blin et Cie au Salon de I’aéronautique de
Paris en novembre 1913, au Grand Palais. On y voit le 7Y,
le 7Z et le nouveau 9-cyl au premier plan.

Les premiers clients apparaissent en début
d' année 1914. Champion du monde de vitesse
sur eau, aviateur passe constructeur, Thomas
Sopwith (1888-1989) achéte un 7Z qu'il essaye
sur son bhiplan engagé dans la Coupe Schneider
en avril 1914. C'est avec le moteur Clerget 7Z
que Léon Bathiat (1881-1967) a remporté a la
fin de I'éé 1913 au meeting de Vienne (Autri-
che) le prix de latotalisation de durée de val. Le
pilote Georges Legagneux (1882-1914) dispute
sur un Nieuport a flotteurs équipé du Clerget 80
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ch le Rallye aérien de Monaco en avril 1914. Un
Clerget 80 ch est essayé début 1914 sur
I"hydravion a coque russe Grigorovitch M2, une
copie du Schreck-FBA francais.

Confiant, Clerget soumet ses moteurs pour
homologation aux laboratoires de I'Armée a
Chalais-Meudon. C'est une déconvenue. Le 7Z
n'est pas retenu (le rotatif Gnome de 80 ch lui
est préféré) et le 9A est rejeté [provisoirement]
pour mangue de mise au point.

Moteur Clerget 7Z, 1915.

Clerget se remet aussitét au travail sur le
nouveau 9-cyl rotatif en étoile. Par des essais
poussés au banc, il remédie a tous les défauts
relevés par I'armée. Cette fois, le moteur va

connaitre le succes. Homologué trés tét au cours
delaguerre, dés octobre 1914, le moteur 9A sera
fabriqué ades milliers d’ exemplaires au cours de
laguerre. De ses réflexions sur les améliorations
a apporter en matiere de fiabilité et longévité
nait le fameux 9-cyl de 130 ch. Sur le 9B, Cler-
get démontre toute |’ é&endue de son talent et il

utilise sa science de la combustion : rotation
€élevée, puissance importante, faible poids.

Lesévénementsdel’ éé 1914

Quand la France entre en guerre, le 6 ao(t
1914, Clerget est mobilisé comme sergent avi a
teur sous le n°® 1448 par le bureau de recrutement
de Dijon et versé comme pilote militaire de
réserve au 1¥ Génie de Versailles. Comme tous
lesingénieurs et industriels de |’ époque, a 39 ans
il Ny reste pas longtemps et est détaché en sep-
tembre par décision ministérielle dans ses pro-
pres usines a Levallois-Perret en qualité de ¢&
rant travaillant pour ladéfense nationale.

Lorsdel’ offensive alemande dans le nord et
I'est de la France mi-ao(t, le gouvernement
abandonne Paris et se réfugie a Tours, puis a
Bordeaux le 2 septembre. Les usines de cons-
truction aéronautiques, groupées le long des
boucles de la Seine, sont directement menacées.
Pierre Clerget et Eugéne Blin ont étudié dés les
premiers jours d'aolt 1914 la possibilité d'un
déménagement a Lyon, aux usines Rolland-
Filain. La défaite francaise d'aolt 1914 est
lourde, mais Paris tient; les Allemands sont
stoppés sur laMarne a 120 km de la capitale ; le
déplacement de I'usine n'est pas nécessaire.
Clerget et Blin vont s'investir entierement a la
fabrication des commandes de guerre.

Clerget pose fierement en habit militaire devant son moteur 9A, homologué avec succes en octobre 1914 a Chalais-Meudon
ala puissance de 110 ch.
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La fameuse voiture Delage-Clerget, construite en partie chez Malicet et Blin a Aubervilliers (chassis), propulsée par un
moteur d'aviation Clerget 50 ch type 4V et pilotée par son propriétaire, Clerget en 1914. La voitureroulait 2140km/h.
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Pierre Clerget et Eugéne Blin en route pour Lyon, en ao(t 1914.
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Clerget 9B, description

Caractéristiques. - Le moteur 9B dessiné
par Clerget en janvier 1914 est un 9-cyl rotatif
en étoile refroidi par air dérivé du 9A (110 ch)
qui délivre 135 ch a froid, 130 ch en utilisation
normale (1 200 tours) et peut fournir 150 ch
temporairement en sur régime (1400 tours).
Alésage : 120 mm. Course : 160 mm. Cylindrée :
16,28 litres. Régime autorisé : 1 250 t/mn. Taux
de compression de 4,56 a 1. Poids : 172,8 kg. Le
diamétre du moteur est de 1,022 métres et sa
longueur totale est de 1,10 métres, axe d'hélice
compris.

Architecture. — Les rotatifs Clerget 7Y, 7Z,
9A, 9B et 9Z possedent la méme architecture, a
savoir un cylindre en étoile rayonnant aileté sur
toute sa hauteur dont la culasse porte une sou-
pape d’ admission et une soupape d’ échappement
commandées par deux dispositifs indépendants.
Ce systéme va se révéler parfait a I’ utilisation.
Les tiges de distribution sont visibles en avant
du moteur. Le conduit d'alimentation du mé-
lange est situé en arriére des cylindres et protégé.

Le moteur est construit entiérement en acier
de haute qualité (acier Martin). Les pistons sont
en fonte, exceptés sur les derniéres versions du
9C fabriquées sous licence en Grande-Bretagne
ouilssont en auminium.

Embiellage. — Le moteur possede une bielle
maitresse principde sur laguelle viennent
Sarticuler huit bielles secondaires tubulaires,
Creuses.

Vilebrequin. — Fabriqué en acier spécial et
en deux parties réunies par une vis freinée, le
vilebrequin qui est fixe comprend a |’arriére un
tube creux par ou pénétrent dans le moteur les
conduits d’ huile et de mélange carburé.

Distribution. — Le moteur porte a I’avant
deux cames indépendantes a bossages qui agis-
sent sur des tiges, actionnant les soupapes par
I'intermédiaire de culbuteurs. Deux engrenages
excentrés fixés au carter entrainent les cames
dans le méme sens que la rotation du moteur,
mais aux 8/9°™ de la vitesse du moteur (les
engrenages portent 16 dents et les couronnes
18). Tous les 2/9°™ de tour, une soupape est
ains levée. Les articulations des taquets de
commande sont constituées trés finement par des
rotules sphériques liées au moyen d(attaches
coniques a des bouterolles démontables. Les
rotules des culbuteurs sont serties dans les boute-
rolles.

Les siéges des soupapes sont vissés dans les
culasses, coniques pour |'échappement, plates
pour |’ admission.

Le ressort de rappel est protégé au niveau de
la culasse par un pare-feu et est blogué sur la
gueue de soupape par un culot agoupille.

Schéma en coupe du Clerget 9A montrant |’ encombrement
général. Le 9B ales mémes cotes.

Schéma en coupe du moteur Clerget 9B.
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Moteur Clerget-Blin 9Z de 110 ch vu destrois quarts avant.

Moteur Clerget 9A de 110ch vu destroisquartsarriere.

Premier hydravion de combat de |’ histoire, le Schreck-FBA type B de janvier 1915 est propulsé par un Gnome monosoupape
9B (photo, prototype) ou un 110ch Clerget (versions de série). Produit en trés grande quantité, le type suivant, Schreck-FBA
type C, produit en trés grand nombre, est propul sé par un Clerget 130 ch. (Musée de Biscarrosse).
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Une disposition astucieuse de la culasse,
avec une sortie d' échappement tournée en sens
inverse de la rotation, fournit un peu de puis-
sance quand le mateur tourne, permet d’ évacuer
les gaz et d'éviter I'aspersion permanente en
huile des tétes de cylindre.

Allumage. — A ladifférence du 9A, e 9B re-
coit un double allumage, deux bougies par o/-
lindre, et deux magnétos par moteur. Les fils de
laiton qui aimentent les bougies en courant
électrique sont dotés de ressort et ne doivent pas
étre tendus pour ne pas casser et ne pas toucher
les cylindres pour ne pas fondre.

Les deux magnétos sont fixées sur le plateau
arriere de part et d'autre. Les pignons qui les
commandent sont montés sur un épaulement
garni de cannelures sur plat. L'écrou de bout
d’arbre permet le calage de I'induit sans désen-
grener ladenture principale.

Fixé au plateau, le porte charbon renferme un
charbon de 8 mm, poussé par un ressort & boudin
enfil de5/10°™. Les attache fils des bornes, des
magnétos et du porte charbon doivent étre isolés
et protégés par du ruban chatterton.

Alternateur et combinateur. - L’ aternateur
permet a I'aviateur d' obtenir instantanément un
ralenti sans toucher aux manettes des gaz. Un
distributeur met une fois sur deux les vis plati-
nées alamasse. Les cylindres du moteur ne sont
donc allumés que tous les quatre tours.

Le combinateur permet au pilote d' effectuer
par un seul commutateur a main les différentes
opérations, arrét, ralenti, marche.

Carburateur. — Monté sur un coude, le car-
burateur en bout de vilebrequin tient par un
raccord a deux pas de vis contraires. Un carbu-
rateur Zénith 65 HE fournit le mélange au no-
teur. L'arrivée d'air extérieur vient par un tuyau
souple. Cette arrivée est verticale pour que le
surplus d’ essence coule hors de I’ appareil.

Lubrification. — Le moteur Clerget 9B com-
prend, montée sur le plateau arriére, une pompe
a huile a deux pistons dont I’ un sert de distribu-
teur. Lacourse du distributeur est constante.

L'huile est refoulée vers les bielles par un
conduit ménagé dans le vilebrequin. Au démar-
rage du moteur, c'est la procédure normale
d'utilisation, on le remplit a I’amorgage en in-
jectant de I" huile a la seringue par les tubulures
du tube de refoul ement.

Le moteur Clerget fonctionne selon le procé-
dé de I'huile perdue, comme tous les moteurs
rotetifs (Gnome, Le Rhone).

Moteur Clerget 9Z, identique au 9B, mais avec des cotes et
un poidsréduit.

Mécanisme de distribution par cames (a gauche) et
d’action sur lestaquets (adroite).

dmmr
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Moteur Clerget 9B, schéma d’ encombrement.
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Entrée de I'usine Clerget-
Blin de Levallois-Perret, en
1918.

L’'usine Clerget-Blin de Levallois pendant la Grande Guerre. Atelier de montage des onze cylindres en 1918. (Archives
municipales de Levallois-Perret).
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Clerget 9B, production

Apres le déclenchement des hostilités, des
commandes d’ aéroplanes sont passées dans toute
I"Europe. La France qui compte sur ses réserves
et s attend a ce que la guerre ne dure que quel-
gues semaines aligne un millier d’avions le 3
ao(t 1914, dispersés au long du champ de ke
taille.

L’intrusion des armées allemandes et e recul
des armées frangaises sur son sol est vécu
comme un effondrement ; pour compenser les
pertes de matériel subies lors de I’ épouvantable
atague d'aolt (700 000 prisonniers, autant de
morts) et couvrir un front qui va maintenant du
Pas-de-Calais au Jura, les étatsmajors des a-
meées, écoutant les officiers des divisions, récla
ment début septembre au gouvernement des
aéroplanes, seul moyen de controler efficace-
ment les lignes de front (observations aériennes)
et dediriger lespieces d artillerie.

L’aviation n’était pas une arme. En septem-
bre 1914, elle le devient. Il faut des aéroplanes,
et il en faut beaucoup plus : 3 000 sont comman-
dés en octobre par |e colond Hirschauer, rappelé
en catastrophe au poste d' acheteur pour I’ Armée,
soit 7 000 moteurs d’avion [leratio dans|’armée
est de 2,3 moteurs par appareil] alivrer impéra-
tivement avant quatre mois.

Mais le plus gros motoriste frangais, la -
ciété des Moteurs Gnome, malgré |’ absorption
des usines Le Rhbne, ne produit au mieux en
1914 gu’ une centaine de moteurs par mois, 170
en décembre, 300 en janvier 1915 et 600 sont
prévus en février. On est loin du compte. Ses
ouvriers ont été mobilisés au front le 3 ao(t. La
guerre a bouleversé les conditions de fonction-
nement des industries : 75% des richesses sict-
rurgiques sont par exemple bloguées par les
Allemands dans le nord et I’ est de la France dés
la premiére semaine de septembre. Nos aliés ne
peuvent nous aider. Au contraire, la Grande-
Bretagne, souffrant d'un déficit chronique en
moteurs d’avion, commande en catastrophe des
moteurs en France.

Cette situation nouvelle embarrasse évidem-
ment les industriels: les motoristes frangais
approvisionnent depuis plusieurs années simul-
tanément I’ aviation de cing ou six armées (An-
gleterre, Belgique, Italie, Russie, Roumanie,
Gréce) sans compter les marines de ces diffé-
rents pays. A cette époque, la Russie est équipée
d'avions et de moteurs frangais, de méme que la
Serbie, I'Italie, entrée en guerre en 1915. Quand
les Etats-Unis entreront en guerre en 1917, ils
commanderont également en France des moteurs
d avion.

Hirschauer fait immédiatement prendre au
gouvernement plusieurs décisions: libération
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des ouvriers de I'industrie aéronautique et & -
fectation dans les usines, blocage des comman-
des d'exportation. La priorité est donnée aux
équipements de la France qui subit la guerre sur
son sol. Les usines de fabrication automobile
sont réquisitionnées. Les moteurs qui attendaient
leur homologation officielle (cas de Clerget)
sont rapidement réceptionnés. L’industrie auto-
mobile (Hispano-Suiza, Lorraine-Dietrich) est
convertie aux moteurs d’ aviation.

Face a la nécessité, Clerget et Blin qui ne
possedent encore qu'une petite société en dé
cembre 1914, doivent face a une t&che immense.
De quelques dizaines compagnons (début 1914)
I'usine en emploie bientdt plusieurs centaines
(fin 1914), pour dépasser le millier en 1915 et
atteindre quatre mille ouvriersen 1917.

Moteur Clerget 9B de 130 ch monté dans un Nieuport.

Clerget et Blin ont peu de moyens, et dans
les premiers temps de la guerre ils doivent payer
de leur personne, passant plus de douze heures a
leur usine de Levalois a travailler, quand ce
n'est pas davantage, réglant chaque prabléme
I"un aprés I'autre. L'usine de Levallois grandit
rapidement, les bétiments séquipent de machi-
nes nouvelles tres perfectionnées pour pouvoir
produire le 9B de 130 ch massivement.

Les machines outils allemandes des années
1910-1913 n' étant plus disponibles, les Britar-
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niques refusant d’exporter les leurs, ils doivent
S approvisionner en Suéde, en Suisse [pays neu-
tres pratiquant la contrebande] et méme aux
Etats-Unis, a grands frais (les moteurs sont
payés par I'Etat, mais les investissements sont
réalisés par lesindustriels). La Grande-Bretagne,
qui produit des machines outil, ne peut leur en
fournir, ne disposant pas d’ un nombre suffisant
pour ses propres fabrications. Les aciers spé
ciaux sont achetés de la méme fagon [aux pays

Des bancs d' essais pour les moteurs de série
sont installés dans I'enceinte de I'usine de Le-
vallois en extérieur sous abri ou des moteurs
rugissent de jour comme de nuit, puis le gouver-
nement octroie a Clerget et Blin I’ autorisation de
sinstaller al'ile de la Jatte, juste en face de leur
usine, sur une zone réquisitionnée par I'armée,
ou la réception des moteurs sera effectuée d-
rectement, alafin delaguerre.

neUtresf _comme la Suede] p_ar I_e ministére des Moteur Année| PoidsPuissance | Alésage | Prixen
approvisionnements via un circuit complexe. Un Régime Course | décembre
laboratoire de test des lopins! doit étre installé 1914
dans | usine de Leva'l IQ'S,de maniere a garantir Gnéme 1913 | 137kg 110mm | 24 000 F
une qualité de fonderie irréprochable. MONOSoU- 100 ch 21200t/mn | 150 mm
pape 9B
= LeRh6ne9C | 1914 | 140kg 112mm | 25000 F
. D 110ch a1200t/mn | 175mm
o R —— me————— Clerget 9A 1914 | 134kg 120mm | 19 000 F
N O T I C E 110ch a1200t/mn | 150 mm
S Clerget9B | 1915 | 173kg 120mm | 22 000 F
LE MONTAGE, LE REGLAGE 130ch 41250t/mn | 160 mm

ET L'ENTRETIEN
DU MOTEUR ROTATIF

Type 9B
130 HP

CLERGET-BLIN & C*

37. Rue Cavé
LEVALLOIS-PERRET (Seine)

Tarmnw | Trameay Madelewe Levallein
1 WACRAM s2.83

Telighms | wacnaM a2

CLERGET.BLIN LEVALLOIS. PERRET

Talégrasha

La documentation technique n’est pas une mince affaire a
réaliser. Notice de démontage pour |’entretien des moteurs
Clerget-Blin dans|’ Armée francaise.

Moteurs en étoile rotatifs a 9 cylindres disponibles
février 1915.

En décembre 1914 est lancée a Levadlois la
série du Clerget 9A développant 110 ch, homo-
logué en octobre 1914 et construit & 300 exem-
plaires, a raison de cent unités par mois, avant
d étre remplacé sur les chaines de montage par
le 9B en mars 1915, un moteur produit a 10 000
exemplaires de 1915 a 1918 par la France et
autant par la Grande-Bretagne. Dans ce dernier
pays dont la marine est la premiére au monde
mais qui manque totalement d’avions militaires
et surtout de moteurs d'aviation au début du
conflit, nombreux sont les amoureux de la nmé-
canique qui considéerent le Clerget 9B comme la
« Rolls-Royce » des moteurs.

Moteur Clerget 9B de 130 ch, vue latérale.

1. Les matériaux arrivent sous forme de petites barres,

appeléslopins.
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Moteur Clerget 9B de 130ch, autre vuelatérale.
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Bancs d’ essais moteurs dans|’enceinte del’ usine Clerget Blin de Levallois en 1918.

Bancs d'essais de la Société Clerget-Blin installés en 1918 sur I'fle de la Jatte, en face de I'usine de Levallois. (Archives
municipales de Levallois-Perret).
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Clerget 9B, utilisation

Lescommandes francaises

Le moteur Clerget 9A de 110 ch équipe pour
la premiére fois en série (et en premiére monte)
les hydravions Schreck-FBA commandés par
I’ aviation navale britannique et la Marine natio-
nale a I’ équipe André «Beaumont »? et Louis
Schreck3 d Argenteuil en 1914. C'est la pre-
miére utilisation de ce moteur sur un avion pro-
duit en série.

Cent vingt FBA type B sont produits en
1914, dont quatre-vingt sont versés aux esca
drilles du Royal Naval Air Service (RN.A.S),
I’aviation de la marine britannique. Aprées avoir
testé différents modéles, |’ éat-major de la me
rine britannique a retenu I’hydravion francais
pour défendre les ports de la grande ile des atta-
ques de la marine de guerre allemande portées
par des dirigeables (bombardement) ou par des
sous-marins (destruction de bateaux a la tor-
pille). Ces attaques répondent au blocus décrété
par lesAlliésen janvier 1915.

Le FBA type B, premier hydravion de com-
bat de |’ histoire, est équipé d'un fusil mitrailleur
al’avant, servi par un observateur mitrailleur et
emporte quatre petites bombes, lachées par-
dessus bord a la main. Les hydravions Schreck-
FBA défendent les ports de laManche aussi bien
du c6té anglais que du c6té francais. Ces machi-
nes légéres essuient les tirs au sol des Alle-
mands, basés a Bruges en Belgique, ainsi que les
tirs des chasseurs allemands présents sur la
Manche, desfévrier 1915.

Avion Places| Missions Vitesse Production
FBA typeB 2 Bombardement | 120 km/h | 120 (100%)
FBA typeC 3 Bombardement | 130 km/h | 390 (100%)
Nieuport 12A2 |2 Reconnais- 157 km/h | 120 (90%)
sance
Sopwith Pup 1 Chasse 170 km/h | + 2.000 (10 %)
Sopwith Strutter | 2 Bombardement | 153 km/h | 4.500 (100 %)
Avro 504 K 2 Observation 138 km/h | 8.340 (15 %)
Sopwith Camel 1 Chasse 173 km/h | 5.490 (65 %)
Sopwith Triplane | 1 Chasse 180 km/h | 160 (100%)

Principaux appareils de la premiéere guerre mondiale
équipés de moteurs Clerget 9A et 9B. Quand I’ avion regoit
plusieurs moteurs de constructeurs différents, le taux
d’ équipement en moteurs Clerget figure entre parentheses.

Le moteur de 110 ch étant un peu juste en
puissance pour la charge a emporter, Schreck et
Beaumont doivent concevoir un nouvel hydra-
vion de combat ou cette fois il est possible de
mieux se défendre. Letype C qui résulte de leurs

Lire le dossier consacré a Beaumont dans la méme
collection.

Lire le dossier consacré a Louis Schreck et a la FBA
dans la méme collection.
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travaux est commandé a plus de 300 exemplaires
alafin du printemps 1915 par la Marine fran-
caise, britannique et italienne, propulsé par le
130 ch Clerget. En fait, c'est le RN.AS qui
impose I'usage a Schreck et Beaumont |’ usage
du moteur Clerget sur les hydravions FBA, ala
demande de Thomas Sopwith, lequel a choisi ce
moteur pour les appareils terrestres de la flotte.
La marine russe sintéresse a la machine, dont
elle entreprend la construction localement, sous
laforme d’ un clone (horslicence).

Montage du premier moteur Clerget sur un biplace Nieu-
port alssy-les-Moulineaux, en novembre 1914.

LaMarine frangai se, contrainte par son statut
d'arme de mer de s approvisionner en moteurs
d avion auprées de I’ Armée, recoit souvent des
moteurs de seconde main. Les nouvelles solu-
tions de propulseurs accessibles a la Marine
francaise ne sont pas encore disponibles. Le V12
type Aviation Militaire (A.M.) congu chez Lor-
raine-Dietrich a Argenteuil par I'ingénieur Ma
rius Barbarou ne sera disponible qu’'en 1916. I
semble de toutes les maniéres impossible a ins-
taller dans un s petit avion. Le moteur V8 His-
pano-Suiza de 150 ch n'est pas encore homolo-
gué en janvier 1915. Chez Gnome, le 160 ch ne
sera pas homol ogué avant avril 1916.
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N 1- 2

Appareil biplace d observation et de chasse francais Nieuport 12 a moteur Clerget 130 ch, en 1915. Certains appareils
possédaient un plan de voilure supérieur au revétement transparent entre les mats, de maniére afaciliter I’ observation.

Le chasseur monoplace Nieuport type 1x ( ?) de Charles Nungesser amoteur Clerget 9B 130 ch équipé d’'un capotage aéro-
dynamique ultra moderne pour |’ époque, en 1915. [les capotages aérodynamiques de type NACA furent inventés en 1929].

14
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L' hydravion de combat Schreck-FBA type C
est produit a plus de 300 exemplaires en 1915
par la firme d Argenteuil (Va-d' Oise) et a pres
d’une centaine d’ exemplaires sont fabrigqués sous
licence en Italie chez Savoia en 1916. Ces me
chines vont «consommer » un millier de no-
teurs Clerget 130 ch.

Le moteur Clerget 130 ch est monté égae-
ment de série sur le chasseur Nieuport 12. C'est
sur un Nieuport ains équipé que Nungesser
remporte plusieurs victoires dans le ciel de Ver-
dun, en 1916, avant de passer sur SPAD.

Mois 1914 (1915 | 1916 |1917 | 1918

Janvier 307| 1001| 1579| 2567
Février 370 965| 1204| 3117
Mars 696| 1178| 1552| 3139
Avril 584| 1249| 1721| 4029
Mai 652| 1262| 1986| 3847
Juin 603| 1295| 1885| 4274
Juillet 538| 1552| 1960| 4490
Aot 40 571| 1561| 1965| 4320
Septembre 100 533] 1579| 1899| 3934
Octobre 137 648| 1727| 2089| 4196
Novembre 209 687| 1624| 2537| 3502
décembre 374 897 1792| 2715 3148

Production globale (tous motoristes confondus) de moteurs
d'avions au cours de la premiére guerre mondiale. L'usine
Clerget-Blin de Levallois a produit une centaine de 9B par
mois de mars 1915 aavril 1918.

Pour couvrir ces besoins, considérables, dans
un temps aussi court, Clerget dépose en cates
trophe ses brevets dans les pays concernés et
céde lalicence de fabrication de ses moteurs aix
Alliés. Les moteurs Clerget 110 et 130 ch sont
également construits en France sous licence par
d’autresindustriels ; outre Clerget-Blin, ils sont
fabriqués chez Salmson a Billancourt (Hauts-
de-Seine) et chez Delaunay-Belleville a Saint-
Denis (Seine-Saint-Denis). De chez Clerget-Blin
et Cie a Levdlois, il sort une centaine de no-
teurs 9B par mois, de 1915amars 1918.

Moteur Clerget 9B du musée de Prague. (Avec |’aimable
autorisation de Pavol Sucha).
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Lescommandes britanniques

La Grande-Bretagne connait en 1915 une vé-
ritable pénurie de moteurs d’ aviation, si bien que
le gouvernement britannique doit acheter des
moteurs en France. Deux appareils britanniques
remarquables sont concernés : |’ excellent biplan
Avro 504 [la « bonne a tout faire » de I’ aviation
britannique], sorti en 1913 et dont 8 340 exem-
plaires seront fabriqués jusqu’'en 1917 - essen-
tiellement pour les écoles de I'air, mais auss
I observation, le bombardement et la chasse - et
toute la gamme des avions Sopwith, dont le
fameux biplan biplace Sopwith Srutter 1 2,
sorti fin 1915 pour les régiments du Royal
Flying Corps (R.F.C.).

FBA type C (1915). Musée de Biscarrosse.

L"Avro 504 est équipé de tous les moteurs
rotatifs disponibles, du Gnome de 80 ch au Cler-
get de 130 ch et un tiers de la production environ
recoit un moteur Clerget, ce qui correspond
grosso-modo a pres de 6 000 moteurs.

Construit & plus de 1 100 exemplaires par la
Grande-Bretagne par différents constructeurs et
fabriqué également sous licence en France, le
Srutter recoit indifféremment le rotatif Le
Rhoéne 93 de 120ch ou le Clerget 9B, mais ¢’ est
ce dernier moteur qui équipe la trés large maj o-
rité des appareils construits et que les pilotes
préférent.
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SURREY.

N. . le 26 Juillet 1316

M-negieur Blin
Meg -ieursg Clerget Blin & Cie
57, Rue Cave
Leval..ig = Fer et

Cher N-neieur Blin,

En o.ntinuatizn a. ma lettre du 2. urt.:
regardant les neg.oiati ns que j'ai fait avec M, Stern, j'ai
1'hmr*aur de v-.ug inf-rmer que ve M.nsieur est d'ac. ,r& gqua,
sur t.utes g.mrandes gue nous pourriong recevsir, et gue
pur toutes u*mmanﬁeq gur lesguel. es v.l8 aures le dr.it de
recev.ir une Ruyaute de noue, cunnengant par la oommande
n.uvel e p.auar 1150 muteurs, Il ne regevia plus de pummisains
de vius p.ur le future, et de plus N.Stern dit que t.ute
letire .u agrement qu'il ait antlaute aveu v.ug est maine
tenant anwule, ¢. a, d. tant -:_:;u i1 est quentim des Ryale
tea de wetie é;mp&inia. et n'aursnt plus d'ef: et.,

V.us u.mprendrez que n.us n'av.ns
puee fait des arrangements aveou lui regurdant les o.mmandes
placess u exeoute:s avant cet!e n.uvel e ¢.mmande }i.ur
1150 m-teurs. -

De meme v.us n'aures pas a paier sucune
g.uncis i.n sur les Ruyautes gque vous p.urries revev.ir sur
la nouvel le ¢ummande du Yar O0ftige pour 300 moteurs, qui
geynt fnbriques par n.a S,un-Liu?naes, et aur lesquels
dang tous cas n.us n'auri.ns pas a paier une g.miissim a
Mneiewmr Stein,

' Je gr.is que cetle afiaire est mainte-
1t ahs Jlument ¢laire, et j'ai ar- ange avec M.Stein que,
des qu'il gerait de xataul de la BEpssie, Je lul dun erai
une ‘guple de getie let!re du mument qu'il est abs .lument
d'agu.rd en ¢ neotion avee vetie afaire.

81 je ne me suis pas explique as ez
vlairement, veuil ez g, v, v. Ze le faire sav.ir par ret-ur,

Certaines missives vous remontent le moral, telle cette commande de 1 150 moteurs (plus 300 afabriquer sous licence), soit
plusieurs dizaines de millions de francs, émanant de I'aviation britannique! Quelle société industrielle n'a pas révé de
recevoir une commande de cet ordre une fois dans son existence?
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Au cours de la guerre, lesrotatifs Clerget 9A
et 9B sont produits en Grande-Bretagne a plu-
sieurs milliers d exemplaires par différents sous-
traitants: la firme Gordon Watney & Co, la
firme Gwynnes Ltd, qui réalise également 1 000
moteurs allégés Clerget type 9 Z de 110 ch en
1916-1917 et 1 750 moteurs « améliorés » Cler-
get 9Bf de 140 ch en 1917 - dont la production
sera reprise en 1917 par Humber-Bentley Ltd a
Coventry - et par la firme Ruston Proctor & Co
Ltd de Lincoln, laguelle réalise 1 300 moteurs
Clerget 9 B de 130ch en 1917. Ces moteurs sont
destinés essentiellement aux appareils Sopwith:
Triplan, F1 Camel et Strutter.

Sopwith Strutter construit a Levallois-Perret chez Lioré et
Olivier en 1916 et 1917. (Collection Arnaud Delmas).

En France, aprés I'échec du Breguet-
Michelin, le Sopwith 1 ¥2 Srutter, surdoué de sa
génération, est adopté par I'armée et produit a
4 500 exemplaires de 1916 a 1918, soit en plus
grand nombre qu’'en Grande-Bretagne, par plu-
sieurs constructeurs: la SE.CM. (Amiot) a
Colombes (Hauts-de-Seine), les établissements
Bessonneau a Angers (Maine-et-Loire) - hien
connus pour leurs hangars, moins connus pour
leur production aéronautique et la toile de revé-
tement - Darracq a Suresnes (Hauts-de-Seine),
Hanriot au 34, rue du Moulin a Paris, les Etablis-
sements Robert Esnault-Pelterie (REP) & Boulo-
gne-Billancourt (Hauts-de-Seine) et surtout par
les établissements Lioré et Olivier a Levallois
(Hauts-de-Seine).

Trois versions du Strutter sont réalisées en
France : le type 1A2 biplace de reconnaissance
et d artillerie, le type 1B2 bombardier biplace a
court rayon d'action et le type 1B1 bombardier
monoplace a moyen rayon d'action, utilisé le
plus souvent sur de longues distances. Les esca
drilles francaises F29 et F123 (ex Farman),
VB111 (ex Voisin), SOP 141, 251 et 281 (crées
avec le Sopwith et passées sur Breguet X1V en
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1918) recoivent massivement
withStrutter amoteur Clerget.

C'est sur ces biplans a Clerget 130 ch munis
de réservoirs supplémentaires qu'en 1916 et
1917 les pilotes Daucourt, de Beauchamp, Bau-
mont, Gallois et Mézergues partis de Nancy-
Malzéville (Meurthe-et-Moselle) en escadrille
réussissent des raids de bombardement a longue
portée sur les grands centres industriels ale-
mands. Les usines de canons Krupp d'Essen et
les usines d'aviation sont particuliérement vi-
sées, constituant des objectifs stratégiques [im-
manquables car trés étendus mais trés fortement
défendus par de I'artillerie, donc difficile et
dangereux d attaquer] qu'ils réussissent a bom-
barder a plusieurs reprises, avant qu'elles ne
soient trop solidement défendues par |'aviation
dechasseet I artillerie.

des Sop-

Charles Nungesser (1892-1927), as de la chasse francaise,
photographié en 1915.

L’ attaque des usines d’ armement, des arse-
naux, fait partie de lastratégie des Alliés, avec le
blocus, pour tenter de desserrer I'emprise des
forces armées alemandes occupant le quart
nord-est de la France que les offensives de la
Somme et de Verdun ne parviennent pas a en-
foncer.
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Nieuport 12 d' observation aaile ajourée et moteur Clerget 130 ch (1916).

Avion Nieuport type 10 (monoplace de chasse) prototype amoteur « caréné » par une casserole fixe attachée au vilebrequin
(1916).
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Un raid a grande distance est encore réalisé a
['automne 1916 par le capitaine de Beauchamp,
le 17 novembre, un mois jour pour jour avant de
trouver la mort sur le front de Verdun. Partant
sur son Sopwith-Clerget « Ariel », de Luxeuil-
les-Bains (Haute-Sabne), il lance plusieurs bom-
bes sur Munich au coaur de I'Allemagne, puis
franchissant les Alpes vient atterrir en ltalie pres
de Venise. Danslanuit du 6 au 7 juillet 1917, le
maréchal des logis Maxime Gallois et I'adjudant
Paillard jettent chacun dix bombes sur les acié
ries Krupp a Essen, en ayant parcouru un total de
700 kilométres de 21 h &7 h du matin le lende-

main.

Essais d'adaptation (capotage) du moteur Clerget 130 ch
dans le Nieuport 12 chez Nieuport a | ssy-les-Moulineaux
en 1915.

Les moteurs Clerget produits en Grande-
Bretagne sont encore montés sur les excellents
avions Sopwith', & savoir sur la majorité des
Baby (moteurs Clerget de 100 et 110 ch), un
petit chasseur sorti en avril 1915 et commandé a
425 exemplaires par le RIN.A.S., sur le Pup
(moteur Clerget 110 ch), un chasseur datant de
février 1916 construit a1 340 exemplaires desti-
nés aux régiments du R.F.C., le Srutter, com-
mandé alafois par lesrégimentsdu R.F.C. et le
RN.A.S. a 1100 exemplaires, le Triplan et
surtout le F1 Camel, un brillant petit monoplace
de chasse construit a5 490 exemplaires jusgu’ en
1919.

Utilisé pratiquement par tous les pays alliés,
le Sopwith Camel est entré dans I'histoire de
I'aviation britannique comme |'appareil ayant

La firme Sopwith a été fondée en aolt 1913 par
I’aviateur Anglais Thomas Octave Murdoch Sopwith
(1888-1989) a sept kilométres de Brooklands a
Weybridge dans le Surrey en Angleterre. Sopwith a
monté des moteurs Clerget sur tous ses avions, de 1915
a1919. En 1921, la firme sera rebaptisée Hawker, en
hommage au pilote Harry Hawker, ami et associé de
Sopwith.
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obtenu le plus grand nombre de victoires aérien-
nes au cours de la premiére guerre mondiale. 11
doit en partie ses performances a son infatigable
130 ch Clerget.

Elément clé de leur chasse, les ingénieurs
britanniques apportent au 9-cyl Clerget des
améliorations techniques. Quand le moteur est
utilisé a plein régime (sur régime) pendant des
heures, il surchauffe et finit par serrer.
L’ingénieur O.W. Bentley réussit a supprimer le
défaut de I’ échauffement en remplacant les pis-
tons en fonte par des pistons plus Iégers en a u-
minium et en remplacant les segments d' origine
par un systeme de segments plus résistants.
Baptisée 9 Bf (British-French), cette version
améliorée délivre 140 ch. Les moteurs britanni-
gues se montrent robustes et fiables, probabl e-
ment supérieurs aux moteurs montés chez Cler-
get-Blin a Levalois. En particulier, la meilleure
segmentation confére au moteur des qualités
intéressantes : il consomme moins de 25 litres
d essence a I'heure, contre plus de 35 sur les
autres 9-cyl, et six asept litresd huile al” heure
contre plus du double sur un moteur concurrent.

L' adjudant Delorme sur Nieuport 12 a moteur Clerget 130
ch, devenu Asle 23 aoiit 1916.

Les as belges Willy Coppens et Thieffry ob-
tiennent la plupart de leurs victoires aériennes
avec le moteur Clerget 130 ch. En 1915, une
escadrille d'appareils anglais a moteurs Clerget
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abat treize avions alemands au cours de la
méme journée. Un pilote britannique sur un
Sopwith Camel décroche six victoires aériennes
dans la méme journée. A cette époque, les trou-
pes alliées au sol connaissent les piresrevers, les
pertes en prisonniers, blessés et morts éant
considérables, I'aviation alliée étant presque
totalement détruite par I’aviation alemande et
I’écho de ces quelques victoires, parvenu au
front et al’arriére dans les familles, apporte une
bouffée d’ oxygéene sa utaire.

Moteur, type Puis- Consommations
sance Essence Huile

Clerget 7Z (air) 80ch 23,75 6,92
Le Rhéne 9C (air) 80ch 24,97 531
Gnome Delta (air) 100ch 27,00 8,39
Le Rhéne 9J (air) 110ch 29,54 6,56
Gnome 9B (air) 110ch 39,04 8,34
Clerget 9Z (air) 115ch 34,12 8,37
Clerget 9B (air) 130ch 27,70 7,62
Salmson M9 (eau) 130ch 35,97 354
Hispano 8Aa (eau) 140 ch 33,72 1,39
Renault 8Gc (eau) 170ch 42,75 4,14

Tableau de consommation des moteurs de 1914-1918. Les
consommations sont exprimées en kilogramme par heure.

L’ adjudant Benoit sur Sopwith Strutter francais, en 1917.

En Grande-Bretagne, par suite du succés du
Sopwith Camel, le meilleur chasseur britannique
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de toute la guerre, les moteurs Clerget sont
considérés avec beaucoup de respect. Quand I'un
de ces appareils est récupéré par les Allemands
fin 1916 et testé par des pilotes alemands, ces
derniers ne manguent pas de souligner la robus-
tesse, lafiabilité et la sobriété du Clerget 9 B. Ce
moteur est modifié par la Grande-Bretagne en
1917, recevant une course plus longue (172 mm
contre 160 mm) donnant alors 140 ch, sous le
type Clerget 9Bf. Un tota impressionnant de
2 350 exemplaires de ce moteur est produit par
les firmes Gynnes et Ruston Proctor et ces no-
teurs améliorés sont montés en priorité sur le
Sopwith Camel, la seule arme efficace face aux
puissants chasseurs et bombardiers allemands a
moteurs Daimler et Benz de 180 et 200 ch.

Gé&rard Hartmann

[sauf mention contraire, lesillustrations pro-
viennent de la collection Clerget]

La plaque montée sur les moteurs Clerget 9B mentionne
Clerget Blin et Cie, 37 rue Cavé Levallois-Perret. (Cliché
G. Hartmann).

Gros plan sur la culasse d'un Clerget 9B. (Cliché G. Hart-
mann).
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Lors de la remise de médaille au pilote aviateur Lesort pour son exploit aVerdun en 1916, le maréchal Joffre, entouré de
Guynemer et Brocard, contemple avec admiration le moteur Clerget du Sopwith.

Le Sopwith utilisé par le grand-pére de |’ auteur, Marcel Lepage alstresen 1918. (Collection G. Hartmann).
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L’usine Clerget-Blin de Levallois &I’ été 1918. Des investissements considérables ont été réalisés pour satisfaire les com-
mandes de guerre avec I’ achat de tours automatiques. La société est préte aproduire cent 11-cyl par mois.
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