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“//” 8 en général et du vol libre en particulier . Javais

abordé l’aéromodélisme par une passion sans |
» limites pour tout ce qui vole dans la nature ou |
=~ par la main de Phomme.
Passion alimentée en premier lieu par|
. la beauté de ces étres ou de ses objets , qui ||
" dans leurs évolutions , au sens propre et au sens |
figuré, ont été obligés de se plier aux contraintes |-}
aérodynamiques en lignes courbes élégants et |’
évocatrices d’évasion infinies .. Venait se (]
rajouter 4 ce sentiment estéthlque un véeu |
o d’enfance 2 Yorée d'une énorme forét qui nous |:
) fascinait par sa flore et surtout sa faune ailée , [}
7'| 58 \en toutes smsons L’hlstolre locale fit ‘que

premier numéro de VOL LIBRE .
1 VINGT ANS  qui virent évoluer notre
activité favorite , de facon considérable , malgré ,

" rubriques vol libre , dans nos revues favorltes ,

.o qu’étalent les MRA et Modeéle magazine . Les |

e aspects économiques et le nombre déclinant de
\ modélistes vol libre , ont fait que les sources |.
dinformations ont tari , ou ont été étouffées ||
¥ dans Poeuf, car non rentables. I
‘ Jean Claude NEGLAIS , qui était dansle |

" journalisme de par sa professmn et qui fut 'un

... des pourvoyeurs des plus actifs en matiere de vol ||
SN libre , pour les journaux de 1’époque , tout ||§

comme OQ7 alias Jean WANTZENRIETHER ,

... m'encouragérent - fortement & réaliser mon '}
\ dessein une peu hasardeux, il faut bien le
Y reconnaitre, de lancer une revue spécifique
, francaise exclusivement consacrée au,vol libre .

L Y A VINGT ANS , paralssalt le N

| & I’époque déJé des propos alarmistes sur '
\ Pavenir du VOL LIBRE . ;
1 Rappelons qu’a I'époque je me suis lancé |
", dans la publication de VOL LIBRE , suite au
‘manque ,ou 2 la disparition quasi fotale , de |

A Dessein , hasardeux , parce que je n'étais |

(Y pas 4 Pépoque , et aujourd’ hui encore , un
\’f spécialiste * THEORIQUE “ de Paéromodélisme
AW
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durant cette méme période , nous assistions aux
premidre loges , et dans le danger constant, aux
batailles terrestres et aériennes qui se lnfra_lent
dans le sang et les larmes , dans nos jardins et
dans le ciel . Difficile d’ imaginer que les
enfants que nous étions , aidés en cela par notre
insouciance , assistaient & tout cela, ala grapde
frayeur de nos parents, comme A un grar}d
spectacle , lequel nous laissait sur le terrain
une multitude d'objets “aériens “ que nous
collectionnions, dans caves et clapiers .
IL’aventure du VOL LIBRE commenga
donc , par une ¢ inconnue” quant-2 son succes .
Car lancer une revue en tant “ quillustre iconnu
“ dans la petit monde , relativement hermétique
du vol libre , n’est pas forcément une entreprise
“ sfire “. )
Grace a l'aide ge quelques “ tétes “ bien
connues de P’est de laFrance , j’ai réussi & metire
la “ chose “ en route et & me faire connaitre chez
nous et aussi au dela des frontiéres et méme des
océans. .
Créer un outil de communication

performant , pour un cercle d’intéressés a une
matiére spécifique , c’est avant tout, la création
d'un réseau d’information personnel , basé sur
des relations humaines permanentes. Il faut
pour cela jouer sur toutes les cordes de son arc,
avec persévérance et sensibilité . C’est 1a I'aspect

le plus valorisant dans une telle entreprise ,

nécessaire pour contrebalancer tous les aspects

matériels ayant rapport ala matidre “ papier ¢ .

et qui sont bien souvent pesants et fastidieux.

Les anneés passent ........ mais Padage
bien connu “ L’homme ne vit que d’espoir .....
fait que nous avons encore malgré tout et
parfois malgré-nous, un avenir , qui comme il y a
vingt ans déja , n’est pas’ des plus roses !

IWWWWMWWMNMWWWMWWMWMMWWW

FLY_OFFS ET
CHRONOMETREURS .

Lors des derniers Chamiponnats d'Europe
96 4 MANIAGO, on a pu refaire le constat du chaos
résultant d'un nombre toujours croissant de
participants au fly-off en fin de journée . 54 par
exemple en F1A . Du jamais vu lMalheureusemept
aussi du jamais chronométré . Encote que la météo
était bien clémente avec un vent pratiquement nul .
On n'ose imaginer cette pléthorie , par vent moyen
ou fort .

Inutile de vous dire que 'organisateur ,fut
dépassé par I'événement , trouver 108
chronométreurs sur le terrain , c’'est aussi une
performance | Mais sans aucune garantie sur la
qualité oula simple aptitude de ces chronométreurs

L’équipe de France , et Vincent GROGUENNEC
ontfait les frais de cette méga-confrontation, sous
l'oeil peu exercé de certains . L'incident provoqué,
ne fut sans doute qu'une infime partie visible de
l'iceberg , car il s'agissait tout simplement de la
premiére place , pour les autres il n’y pas lieu de
faire du bruit, et de se faire mal .

On est la loin des considérations , et
réflexions de nos amis australiens, américains , et
méme anglais , de penser que nous ne devons
rechercher que la performance la plus longue, la
plus haute , donc la plus lointaine , avec des
chronométreurs  averftis- , formés, armés
d'instruments de vision tout aussi performants !

Quand on doit faire appel a plus d'une
centaine de chronométreurs, de telles conceptions
sont plus qu'aléatoires, elles sont mémes ridicules .
Ce ne sont pas les chronométreurs qui ont , la clef
en main , pour garantir une prise de temps juste du
vol dans des circonstances exirémes | lIs sont
faillibles comme tout autre arbitre ou étre humain .
On ne peut pas & priori décréter qu'ils sont infaillibles
, mémes leurs chronométres électroniques ne le
sont pas |

En observant les classements ; et le large
haut niveau atteint , lors des rencontres
internationales , les premiers se classant a une ou .
deux secondes , parfois trois , les uns des autres ,
ce n'est plus le temps de vol réel qui désigne le
bvainqueur , mais le HASARD du chronométrage .

Méme si cet état de fait est accepté par les
concurrents - il I'a aussi été en ce qui concerne le
cas Groguenhec - il n’est nullement acceptable , car
ne répondant pas a des critéres de temps réel de
vol. :

Nous sommes conscients "de tout cela , et
nous devrions en déduire des conclusions qui vont
& l'encontre du HASARD . Nous n'aurons jamais des
chronométreurs “ formés, infaillibles “ pouvant en
nombre et en distance, suivre des nuées de
modéles , tournant dans le clair obscur , au niveau
d'une ligne d’horizon floue et brumeuse |

Il faut donc absolument trouver d'autres
issues pour exclure , dans la mesure du possible ,
toute erreur de chronométrage . .

La solution , dans la piupart des cas ne peut
venir que sous deux aspects : '

1- réduire la performance des modéles .

2- augmenter lorsque , les conditions

- atmosphériques le permettent ( surtout le matin t6t )

, lemaxi de telle maniére , qu'une confrontation ait -
peu de chance de se dérouler en masse en fin de
concours . Chose qui était pratiquée réguliérement -
a Berne lors des concours , avec bonheur . Certains
se souviendront peut-étre encore des CH. du
Monde en 1977 a Roskilde ( DK ) ol les vols
commencaient le matin & 4 h pour seterminer & 8h
etde 17 h a 20 heures .

Bien slr cela demanderait aux concurrents,
aux organisateurs et aux officiels de se lever 16t le
matin , mais en compensation il pourraient tous se
coucher également plus 16t le soir . 1l commence &
faire jour en été tréstot, les vols pourraient se faire
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a partirde 5hou 5H30au plus tard & 6 heures !

Voler alors a4 mn pour les F1A , 5mn
pour les F1B et 6 mn pour les F1C , serait raisonable
et sélectif .

Le réduction de la masse du moteur
caoutchouc a 35 g et la réduction du temps moteur
en F1C , n'apporteront qu'un soulagement
éphémére , qui sera trés rapidement absorbé par

I'amélioration technique . Il est méme probable et
certain que dans les conditions normales de la
journée , telle quelle se déroule actueliement
I'incidence sera nulle | C'est unn coup d’épée dans
l'eau . ‘ ‘

Les organismes centraux ét la CIAM sont
topujours demandés pour régler ce s problemes en

urgence . Souvenons nous du principe connu par

tous les stratéges : “Rien ne sert d'éparpiller , il faut
concentrer ..." ( Clausewitz)

AR ST

DIVERS

" Tous les lecteurs de VOL LIBRE savent
gquen . été 1996 , se sont déroulés les
Championnats d'Europe des catégories F1 a
Maniago ( ltalie)

Reportages , photos , classements ,
commentaires ont trouvé leur place dans nos
pages .

Tous les lecteurs , ou presque

_ignorent , que durant la méme période , se sont

égalements déroulés, & des dates difiérentes , les
Championnats du Monde Juniors ( Pologne )
catégories F1 et les Chamiponnats du monde
indoor F1E (USA).

Les deux manifestations eurent lieu avec
la participation d'une Equipe de France | Le saviez
vous 7 .

En tous les cas nous n'avons eu aucun
écho de la part des équipiers de France sur le
déroulement , le classement, aucun commentaire |

Rappelons que nous plaignons souvent du
peu d'écho que nous trouvons dans les médias sur
notre activité , et du manque de reléve dans nos

rangs . Sitel estle cas nous le devons souvent &

nous mémes car nous he faisons pas beaucoup
d'efforts pour nous faire connaitre . Nous en avons
encore ici une preuve flagrante .

Participer & des Championnats du Monde
sans en dire et surtout en écrrie un seul mot, est
ou bien de I'égoisme ou de Vindifférence . Les
médias, les jeunes , les soutiens ne viennent pas

" tout seuls , si nous restons dans le cercle restreint

de notre monde * & nous “,” & quelques uns * qui
faisons de beaux voyages |
Il faut aller &4 la renconire des médias de

Pinformation , tout comme en foot il faut toujours -
aller vers le ballon et non pas l'attendre , car on sera

pris de vitesse par l'adversaire et réduit A la défaite .

_ Ne rien dire , ne rien faire , se contenter
dattendre : la voie de 'échec . Ce n'est certes pas
le bon choix que nous faisons la. '

N'oublions pas non plus gue si certains '
d’entre nous peuvent participer a de grandes
rencontres mondiales , qui nous enrichissent , etqui .
feront date dans nos souvenirs , nous le devons
aussi 2 la participation directe et indirecte de tous
les modélistes . Nous leur devons en retour aussi
quelques comptes ( rendus ).

Robert CHAMPION alaTélé
derniérement sur M 6, avec des modéles “ indoor “
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- Trois hommes dans la rue

Mike SEGRAVE

1. Le premier revenait juste de chez son medecin,
qui lui avait dit de se choisir une activité sportive dans
Pintérét de sa santé. Il se dirigeait vers son domicile
tout proche. Tout en marchant il repensait aux paroles
du toubib, s’en vint & longer un court de tennis, s'arré-
ta un instant pour regarder. Il lui vint & I'idée que voila
exactement un sport pas trop violent, qu’il pourrait
bien essayer. Rentré chez lui, il demande & sa petite
femme si elle n’aurait pas une raquette quelquepart.

"Désolée, dit-elle. Mais ma soeur fait du tennis,
elle posséde une raquette de trop, je crois bien. Tu
sais qu'elle n'habite pas loin dici." Sans probleme
donc il emprunte l'instrument. Et le lendemain, équipé
comme il se doit, retourne au club, tombe sur un gars

. qui cherche un partenaire. il se déclare parfait débu-

A e _eu

tant - au prix d’un rien de mensonge. Lautre ne se for-
malise pas, étant lui-méme apprenti.
Trés vite, notre homme se sent a l'aise, se décou-

" vre non seulement en forme ascendante, mais encore
bien content de cette activité. Il lui semble posséder

quelques réelles aptitudes pour le tennis, service et
volée dignes d'un vétéran en un rien de temps. Au
prochain arrét: Roland-Garros peut-étre?

2. Le deuxidme aussi regagnait son home aprés
un entretien avec son médecin. Tout en marchant, se
remémorant les conseils de 'homme de lart, il prend
le raccourci & travers le grand parc de la ville. Il s’arré-
te pour suivre des yeux un jeune gars qui se démenait
avec son planeur. Treuillage, quelques spirales de
plané, descente au déthermalo. C'est assez vigou-
reux, se dit-il. Mais pas trop violent - juste quelques
galops pour lancer le modéle. Il aborde le garcon, on
se parle, il apprend qu'on peut acheter une boite de
construction au magasin MR local, - et que ce n'est
pas vraiment cher. )

Et le lendemain & la pause de midi il rend visite
audit magasin. L.e commercant lui dit que, oui, il existe
quelques kits de planeurs de vol libre, mais nous n’en
avons pas en stock en ce moment. Dans la foulée, il
entreprend de lui vendre une boite RC, avec sa radio.
Le prix fait hésiter quelque peu, puis la décision est
prise. Peu aprés le modéle prend figure, mais
Madame n'est pas bien d'accord, puis dautres
occupations ralentissent le montage, et au bout de six
mois notre homme perd courage, envoie la carcasse
a la poubelle, fait cadeau du moulin et de la radio, se
dit que le tennis serait une meilleure solution. (NOTE:
personne pour I'aider ni le conseiller, un commergant
plus porté sur sa vente que sur le vol, et absolument
rien dans la boite & propos du Club local ou d'un

modéliste a contacter. Une recrue de perdue? Vous
disiez quoi, Docteur?)

3. Le troisidme homme s’en revenait ( devinez! )
de chez son médecin, lui aussi. Sur le raccourci a tra-
vers le grand parc, il se met & regarder un jeune gars
qui faisait évoluer son petit planeur. Départ a la main,
treuillage dans la brise, descente parachutée aprés
quelques spirales. Lui viennent & l'esprit les mémes
pensées... voila un sport fait pour moi, pas trop stres-
sant, juste quelques grosses bouffées d'énergie de
temps & autre pour mettre le modeéle en 'air.

'‘Comment faire pour entrer la-dedans?" de-
mande-t-il. Le jeune homme de répondre: "Allons-y...
Tenez le modéle comme ceci, le nez en I'air, pendant
que je déroule le cable. Quand je donnerai le signal,
vous faites trois pas a la course, vous sentirez le
modéle se soulever, et vous le laissez partir en dou-
ceur, nez en I'air, comme ceci.” Sitét dit... modéle tenu
derriére laile, il attendit le signal, et fit partir le planeur
sans autre temps de perdu.

«Eh bien, dit plus tard le garcon, vous avez l'air
tout-a-fait doué. Cela vous dirait, de rencontrer les
autres du Club? Nous avons réunion presque chaque
semaine chez I'un d’entre nous. Voici I'adresse..."

La semaine d'aprés, notre homme se rend au
magasin MR, et prend en location un planeur flanqué
de ses accessoires (avec une option d’achat) - il avait
regu tous les renseignements & la réunion du Club. Le
week-end suivant le vit de sortie avec toute la bande,
prés de chez lui, au terrain local fourni par la Munici-
palité (son automobile était presque superflue). Et les
tests pratiques commengaient.

Passérent quelques semaines & voler avec son
planeur de location. Il décida alors de I'acheter pour
de bon, aux termes du contrat déja signé. Et d’en
construire un autre a son idée. Parce qu'il avait
découvert que sa forme physique lui revenait, que la
camaraderie vécue Iui gonflait le moral, et aussi que
chacun au club se construisait les taxis de son choix.

A I'occasion il remercia chaleureusement son tou-
bib qui Pavait aiguillé sur ce sport. Le docteur fut trés
surpris, et ne comprit rien a ce qu'on Wi disait. 1l fallut
lui expliquer tout du long. Et on le vit un jour... s’en
méler personneliément. )
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i-Championnats de France ,St.Yan.
; Michel LARA revenu sur les terrains, ici avec

" un Coupe d’'Hiver ,fuselage roseau , le geste est
|1 resté.

| 2- Un tout jeune , du club de Moncontour , qui
i remonte son moteur dans le style le plus pur des
| anciens . Il fut I'un des points d’attraction des
| medias TV en particulier .

|

3- Serge TEDESCHI
toute I'énergie , le punch ,
| Eternelle jeunesse .....

lors d’'un départ , qui montre
tout a son image .

- 4-"Le pére GREGOIRE “ un pilier normand, qui est
. entouré le plus souvent d’une nuée de jeunes , ici
|| on estdans legaz carbonique ......

5- Jean BOOS présente avec fierté le modéle ,
| grand format , de son maitre A. Koppitz , aprésle “
fly off “ du matin , qui valut & ce dernier e ftitre de
Champion de France F1B.

|, effectuant avec rigueur toutes les vérifications
il d'usage . )

7- “Le Marquis d’Ornacieux “ alias Georges
MATHERAT au méme fly off , démonte son wake ,
aprés avoir obtenu la deuxiéme place .

8- Le podium en F1B, de g. ad. Georges Mathérat (
2), Albert KOPPITZ (1) et Didier Barberis (3) .

|| 9- Le Président dela FFAM , J.C. REY dans le rble
.| de preneur dimage .......

10-, J.C. LEMEE secrétaire général de la FFAM ,
exphque a une équipe de M6 , comment en vol libre
on détermine le passage de l'air chaud .......

11- Le champion de France en F1A Fabien
RICHON, un pur produit de I'école d'Orléans - J.
Delcroix - & ses cotés Dominique BONNOT , pilote
dejet ...... et de F1A a ses heures perdues .

12- Un autre Champion de France , en Coupe
d’Hiver , au retour du dernier vol décisif , Robert
NAUD , déja aux premieres loges les années
passées .

13- JOURNEES
du POITOU.

Le podium desjeunes, et surla marche la
plus haute , un autre membre de la famille DRAPEAU
, qui monte ....... ‘

INTERNATIONALES

'~ 6- Le méme Albert Koppitz , au courant de la journée -

A

° AL
14
AS A%

14- Les vainqueurs en F1B , sous les parasols ,
servant de parapluie ;. STRINGER (G.B. 2)
TEDESCHI (F 1er) etZERI (1. 3)

15- En F1A, HULSHOF ( NL ) 4 - VAN WALLENE (
NL) 2- STAMOV (UKR) 5- PICARD (F) 1er-et
Aringer en lieu et place de FUSS ( Aut) 3.

16 et 17 - Les premierspas.........

Un peu d'inquiétude dans le regard .....I'hélice bien

calée . ‘
Le sourire retrouvé, modele envolé, geste

d'accompagnement d’une rare élégance , au

dessus d'un lit de fleurs sauvages ...... poésie et

harmonie entre modele et nature |

1-CHAMPIONNATS DE FRANCE , ST. Yan
.Michel Lara returned on the fields, here with a C.H,
fuselage “ roseau “, the gesture remains .

2- A very young man from Moncontour club, who
stretchs his motor in the purest style of the “ anciens
“ . He was one of the atiraction points , in particular
ofthe T.V. media.

3-Serge Tdeschi , by a start , showing all the
energies , the punch , like his own image . Endless
youth....

4-" The pére Grégoire “ a norman pillar , who is the
most often surrounded by a lot of young , here we
areinCO2.

5-Jean BOOS presents with pride the great format
model of his master A. KOPPITZ , after the fly-off on
sunrise , which had won him the tittel of * Champion
de France “in F1B.

6- The same A. Koppitz , in the course of the day,
making with rigour all the usual verifications.

7- The “ Marquis d’Ornacieux “ alias Georges
MATHERAT , at the same fly-off dismantles his
wake , after gaining the second place .

8- The F1B podium , from the left to the right :
Georges MATHERAT (2) Albert KOPPITZ (1) and
Didier BARBERIS ( 3) '

9- The President off the FFAM J.C. REY , as the
cameraman .

10- J.C. LEMEE general secretary of the FFAM
explains to a M6 team how is.determined the
passage of hot air during free flight .

11- The “Cahmpion de France “in F1A , Fabien
RICHON , a perfect product of the Orléans school J.
DELCROIX - on his side Dominiqgue BONNOT a jet
pilot ....and a F1 A pilot at his wasted hours .
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CHAMPIONNATS DE FRANCE 1996 ,
Il'y a des manifestations , des

rencontres , des championnats , qui restent
dans les mémoires des participants , et qui
font date .

ST. YAN 96 , est trés certainement

de ceux la !

Une semaine compléte d’aéromodélisme
toutes catégories , sur une plateforme aéronautique
, pour le trentiéme anniversaire de la"Fédé “ .
Présence des médias et aussi de tous les
responsables FFAM . Publication , tous les jours
d'un journal , sur les activités de la journée
précédente , avec résultats et commentaires |
Organisation sans faille sur I'ensemble de la base ,
mais aussi sur les sites mémes de chaque discipline
. Rencontres entre les modélistes de tous bords et
de toutes catiégories . Echanges d’idées |,
d'expériences , de matériel . Possibiltés d'assister
sur place aux évolutions de -modéles , grands,
petits , gros , minces , lents , rapides , légers , lourds
, libres , commandés , radio et fils , bruyants ,
silencieux, catapultés , largués, élégants , frapus , de
couleurs vives au blanc immaculé .......... de quoi
satisfaire les plus difficiles en la matiére , et de quoi
réjouir le coeur de tous ces “ fanas “ que nhous
sommes . Une variété invraisemblable de modéles
et de modélistes. Une somme tout aussi
invraisemblable de dizaines de milliers d’heures de
travail , d'ingéniosité, de savoir faire , de patience et
de ténacité , d’entr’aide parfois aussi........

Bref , un événement unigue jus gu'a ce jour
, qui montre bien gue nous sommes tous de la
méme famille aéronautique , comptant des enfants
des plus petits aux plus grands .

Et bien sir , tout le monde se demande
maintenant pourquoi ce qui est possible une fois ,
réunir tout le monde sur la méme base , n'est pas
possible d’autres fois ?

On se met aussi & réver , que nous
pourrions peut-étre tous ensemble , en réunissant
nos efforts , nos relations, nos compétences , hotre
volonté , obtenir une " base * commune
périodiquement ou en permanence , pour Yy tenir
nos championnats communs et des rencontres
internationales toutes catégories .

Est-ce un réve impossible ? -Une utopie ?
Avons -nous simplement, déja essayé de le
réaliser ?

Aprés ces considérations sur 'ensemble , revenons
au Vol Libre en particulier ,

Les conditions extérieures influant sur le
déroulement des vols , étaient d’'une maniére
générale, sans étre idéales , néanmoins favorables &
un déroulement normal . La météo assez instable
, avec un ou deux orages de courte durée , ne fut

pas des plus faciles. Mais ¢a nous connaissons !
L'orientation du vent , tous les jours différente , ne
put que trés rarement contrarier les vols, vule
dégagement relativement important d’une telle base
. Plus de deux mille metres de piste dans le sens
de la longueur NE >>>SO . Quelques pertes
cependant ,qui engagérent des recherches sur
une quinzaine de jours , avec tous les moyens
modernes et antiques de récupération . Succés
pour les uns , echecs pour les autres .

 La présence d’autres sites RC et VCC , non
liés aux frasques d’Eole , fit, que par prudence la
direction sportive décida de ne commencer les tours
de vol qu’ a partir de 12 heures , aprés que le vent
soit bien-établi .

Cette mesure de prudence et d’égards &
'encontre de I'ensemble de 'organisation , ne fut
pas comprise par tout le monde , et suscita quelques
critiqgues , surtout auprés de ceux qui peuvent
compter sur la valeur intrinséque de leur modéle | le’
matin de bonne heure avec des vols de 4 mn et plus

lls ont été confirmé dans leur position , le
matin du fly-off en F1B au lever du jour .

Le terrain d’'évolution , surtout pour les
treuillages , était mjné et truffé ,de terriers et de
tunnels de lapins , mettant en danger , les ligaments
internes et externes des chevilles et genoux des
concurrents . Certains et certaines en firent la
douloureuse expérience-.

Je ne veux pas ici relater , dans le détail ,
certains le feront & ma place , le déroulement des
différentes épreuves . Je serais d'ailleurs a ce jour
dans l'incapacité de le faire , vu le temps passé
depuis , je vais me contenter de signaler quelques
points forts .
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Le Fly-off en F1B au lever du jour, remporté
avec panache par Albert Koppitz, avec presque une
minute d'avance sur le “ Marquis d’Ornacieux “ alias
! Georges MATHERAT .
| La participation trés soutenue de jeunes et
de trés jeunes , dans toutes les catégories a leur
portée . Réjouissant pour I'avenir .

L’apparition assez étofiée de concurrents :
. dans la catégorie CO 2, sous limpulsion de
a ‘quelques “ Normands " bien connus .

Le vol en proxy - spécialement accordé-
d’Alain LANDEAU pour son camarade de club
Philippe LEPAGE ( PAM ) en F1B, luttant contre
une maladie grave .

PLANEURS SENIORS

' /%7//

1 LE NEVE Denis UA.LILLERT 180 180 180 540
2 - POUZET René A.C. THOUARSAIS 180 180 165 525
3 CHEFGROS Gérard A.C.SAINTONGE/A 180 180 152 512
4 REVERAULT Michel A.C.THOUARSAIS 180 180 116 476
b 5 ROBERT Jean A.ALDENERAC 108 180 180 468 :
1 6 MEIGNOTTE Raphaél UA.LILLER.T 180 180 107 467
7 SION Bertrand UALILLER.T 101 180 180 461 |
8 MORICEAU Bertrand SEVRES ANJOUM 180 180 99 459 |
9 COURTEILLE Jean Pierre L.P.A FLERS 180 180 81 441 |
10 BERGE Yvan A.CRBARBARO - 81 180 179 440 |
11 GODINHO Sonia M.A.C.MANDRES 180 180 78 438 |
12 BUREAU Louis A.C.DEUX.SEVRES 87 180 160 427 .
13 UZUREAU Emmanuel SEVRES.ANJOU.M 50 180 180 410
13 UZEREAU Eugéne SEVRES.ANJOUM 155 102 153 410
15 VICRE Michel A.C.EVREUX/F 54 180 170 404
16 TIERCELIN Jean Marc SEVRES.ANJOU.M 180 91 113 384 °
17 TRACHEZ Lucien C.A.AZAY/BRULE 100 166 105 371
18 FLEURY Jean Jacques A.C.SARREBOURG 67 180 123 370
19 ROUET Michel A.C.M.DASSAULT 87 180 82 349
.20 PUJADE Marcel A.C.R.RBARBARO 97 180 48 325
21 PICOT Jean A.CR.BARBARO 150 48 122 320
22 MARANT Eric UALILLER.T 95 180 37 312
23 CAILLEUX Claude A.C.D'EVREUX/F 60 137 64 261
24 BOISSIMON Jean A.C THOUARSAIS 105 109 36 250
25 TUBOEUF Michel A.C.EVREUX/F 76 0 155 231 .
| 26 CERES Pascal A.C.GOELANDS 84 75 53 212
! 27 BROCHARD Georges SEVRES.ANJOUM 92 0 100 192 .
! 28 RIBEROLLE Edith UALILLERT 108 0 0 108 i
CLERET Jean A.C.EVREUX/F I 1 0 43,
1 MARQUOIS Léa V.L.MONCONTOUR 480 | 73
2 RAMBEAU Charly V.LMONCONTQUR 480 164
3 MARQUOIS Benjamin V.L.MONCONTOQUR 480 (34
4 RAMBEAU % V.L.MONCONTOUR 480 122
5 QUEDEC Nicolas F.L.AM.MARIDOR 120 120 114 118
5 PARNAUDEAU Romain AMAG PARTHENAY 112 120 120 120
7 BIBARD Edouard SEVRES.ANJOUM 120 110 120 120
8 DUSSUTQUR Damien AMAG.PARTHENAY 120 120 120 108
9- BARBOT Nathalie SEVRES.ANJOU.M 120 93 120 120
10 BULAN Francois Nicolas F.LAMMARIDOR 116 79 120 120
11 LEMAIRE Anthony V.L.MONCONTOQUR 120 120 60 120
12 FOUILLEUL Camllle F.L. AMMARIDOR 108 87 111
1 GAZEAU . Etienne PERIGORD.AM 180 122 156 172
2 GANTIER Michaél SEVRES.ANJOUM 117 180 154 158
3 BAUDET Bruno AMAG.PARTHENAY 180 150 131 140
4 BLOT Hermann AMAG PARTHENAY 119 180 126 130
5 BUREAU Laurie A.C.DEUX.SEVRES 111 149 139 137
6 AYRAULT Anthony AMAG.PARTHENAY 119 180 117 114
7 QUINTARD Frank AMAG.PARTHENAY 141 105 84 160
8 BEAUFRETON Valentin SEVRES.ANJOUM 108 91 140 148
9 REGNAT Damcl F.L.LAM.MARIDOR 106 180 37 67




CAOUTCHOUC SENIORS

1 LATY Denis M.A.C.MARSEILLE 176 180
2 NERAUDEAU Francis ) A.PONTOLS 123 180
3 CHENEAU Jean claude A.C.SAINTONGE/A 140 180
4 BUREAU Louis A.C.DEUX.SEYRES ) 161 180
5 DREMIERE Mare U.A.LILLE.R.T 180 110
6 FRUGOL1 Jean francis M.A.C.MARSEILLE 180 89
7 LATY André M.A.C.MARSEILLE 180 + 112
8 DELTEIL Raoul PERIGORD.AIR.M 180 99
9 PAJLHE Pierre A.A.PENAUD 126 94
10 TRACHEZ Lucien C.A.AZAY/BRULE 169 109
11 BROCHARD Georges SEVRES.ANJOU.M 94 92
i2 HERMANTE Maurice M.C.ARYERT.C.M 151 98
1 BRIAND Guillaume A.C.THOUARSAIS 120 108
2 HERFRAY Simon LUDRES.AM 120 120
3 PITAUD Emile C.A. AZAY/BRULE 120 65
4 PIQUER Alexandre A.C.DES LANDES 105 120
5 BURGOT Laurent U.A.ORLEANS 77 120
6 FLEURY Stéphane A.C.SARREBOURG 50 120
7 BOURREAU Plerre Frangois CAEN.AEROM 69 120
8 ARONDEL Olivier CAEN.AEROM 93 70
9 DUJARDIN Samuel CAEN.AEROM 64 98
10 BARBOT Nathalie SEVRES.ANJOU.M 114 120
10 BERNARD Boris CAEN.AEROM gl 120
12 DEBARD Julien U.A.ORLEANS 97 96
13 BIBARD Edouard SEVRES.ANJOU.M 120 120
14 HORY Nicolas LUDRES.AM 61 120
15 CHAMPAGNE Thomas LUDRES.A.M 120 4
16 CIELECKI Nicolas U.ALILLER.T 119 69
17 BERNARD Edgard CAEN AEROM 120 120
18 LECHARLES Guillaume SEVRES.ANJOU.M 95 59
19 BARRIAUX Benoit FLAM.MARIDOR g1 109
20 CHERON Samuel U.A.ORLEANS 63 48
21 DRAPEAU Philippe C.A.AZAY/BRULE 69 120
22 ARDOIN Olivier LUDRES.A.M 115 27
23 COURTEILLE Jean Sébastien L.P.A.FLERS 51 3
24 VICENTE Nicolas M.A.C.MANDRES 66 56
25 BARBOT Sophic SEVRES.ANJOUM 56 46
26 MARTIN Jimmy F.L.AAM.MARIDOR 38 89
27 BODET Sylvain SEVRES.ANJOU.M 57 30
27 BATAILLE Teddy UALILLER.T 41 96
29 BULAN Frangois Nicolas F.L.AM.MARIDOR 55 56
30 FALCY Armnaud M.A.CMANDRES 100 44
31 QUEDEC Nicolas F.L.AAMM.MARIDOR 65 26
32 BONTE Sébastien UA.LILLER.T 68 42
33 FOQUILLEUL Camille F.LAMMARIDOR 48 2
34 ARCHER Antoine UA.LILLER.T
1 GOBILLOT Nxcolas F.S.L.GILLONAY 152 155 180 180
2 BEAUFRETON Valentin SEVRES.ANJOUM 180 180 123
3 POURIAS Fabien SEVRES.ANJOU.M 137 156 180
4 VICENTE Armaud M.A.C.MANDRES 145 156 180
5 EUDES Joan CAEN.AEROM 117 180 180
6 BRANDOLIN Stéphane A.CR.BARBAROQO 116 180 180
7 BYEAJEE Yuann A.C.GOELANDS 180 180 77
8 NEYRAND Hugues F.S.L.GILLONAY 130 131 180
9 VALLEE Stéphane L.P.AFLERS 163 61 180
10 CASTEX Mathieu A ALNERAC 120 180 180
1t MAGDELEINE Sylvain U.A.ORLEANS 84 180 180
12 RIGAULT Mickaél A.C.THOUARSAIS. 130 180 118
13 DUJARDIN Frédéric CAEN.AEROM 145 141 57
14 PAPIN Guillaume CAEN.AEROM 130 91 180
15 GAZEAU Etienne PERIGORD.A.M 114 69 126
15 BONNET Thomas A.C.THOUARSAIS 72 93 180
17 SOULARD Sébastien A.C.THOUARSAIS 81 60 180
18 GANTIER Michaél SEVRES.ANJOUM 38 91 180
19 CLERE Benoit A.C.THOUARSAIS 143 76 135
20 TISSOT Romain UALILLERT 96 78 122
21 HUMEAU Augustin A A LNERAC 140 65 43
22 ROUX Benoit M.A.C MANDRES - 88 166
23 DURRIEU Jonathan SEVRES.ANJOUM 75 81 115
24 BRIAND Vanessa A.C.THOUARSAIS 49 48 180
25 BUREAU Laurie A.C.DEUX.SEVRES 38 75 80
26 TISSOT Vianney UA.LILLER.T 128 70 69
27 MARTINEAU Alban SEVRES.ANJOUM 79 54 163
28 NICERON Julien A.CEVREUX/F 63 49 49
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Planeurs F1A

1- RICHON Fabien UA Orléans 1260
2-PIQUER Joseph AC Landes 1237
3-HARSCOUET J .Loic AC Saintes 1225
4-ALLAIS J. René MACLA Nantes 1193
5-RAVARD Gilles UA Centre 1171
6-BRAUD Lionel AC Barbaro 1158
7-POURIAS Fabien Sevre Ankjou 1155
8-DRAPEAU J. Luc Azay Brulé 1150
9-BARDIN Lionel | Mndres 1143
10- MOREAU Frangois AC Rouen 1142
11-ABERLENC Fredéric PAM 1139
12-MARILIER Thierry Mandres 1137
13-PICARD Luc AC Romans 1119
14-REVERAULTAntoine AC Thouars 1116
15-TEDESCHI Serge AC Romans' 1114
16-CAILLAUD Michel UA Centre 1108
17-CHALLINE J. Pierre PAM 1104
18-BERNARD Gilles Cean Aéro 1093
19-GROGUENNNEC V.Sevre Anj. 1083
20-RAGOT Emmanuel Ludres 1076

54 classes

COUPE D"HIVER L7 57 L] ST UZEES
Classement Géaéral ‘
' Planeurs Juniors F1A
;e o G AR B R B ol 1-POURIAS Fabien Sevre Anj. 1155
i s Bermard Vitonconto 10 o oip i w 2-BONSERGENT Fabien Sevre A. 1071
. i REROMANS oo R e 3-FLEURY Stéphane AC Sarrebourg 1067
5 BOCESON e ?g%%"éus w e % 2 ';§ §§§ 4-DRAPEAU Philippe Azay Brulé 1047
4 Reeen e Feancis M.ACMARSEILLE 6 120 103 120 d9z - 5.-CASTEX Mathieu Nerac 1045
13 DUPUIS [.oug V.LMONCON'EOUR l%g : l;g ‘Z’g z g;! - g
i cud G g@c ICES. o R s e 6-CHABOT Sylvain AC Touraine 984
EowE 5 MWoliamewr & % I @ % 8|  7-VALLEE Stéphane Flers 878
BooMERs B PhoSMow & i B 4 4 %) 8-BEAUFRETON Valentin, S. Anj. 874
G BE JBRT R R BB EE 9-DUJARDIN Fréderc Cean 758
B oW o Wi @ oo B 8 &' 10-CLERE Benoit AC Thouars 684
Bl mm,  MERNES B &k & o8 &% 11-BESNARD Anne  Ludres AM. 657
A ] M, 022 B E R
3 MARGUSE B V.I:MONCONTOUR 0 120 92 10 6 2
EX) TEMPLIER Danicile PARIS.AIRM 65 49 Y0 $5 113 A2 l
4 DELTEIL Raoul ERIGORD.AIR.M 59 82 49 120 8 363
38 DUPIN Pierre SEV| NJOU. 72075 120 3 6] 366
34 QUINTARD Michel AMR!ASG{MJHENAY l%(‘i » lg{ 7;' Z‘I, ﬁl ﬁ
ﬂ 85%%‘\9"“ g'u“ﬁ.- ;GULONAMDDEL 41 8L 28 30 27 107 0
PLANEUR Al - WAKEFIELD F1B
Cla;se,meht Général -
. T o 1- KOPPITZ Albert AC. Alsace 1260 31
‘ 1 SEAUFRETON Volentin  * SEVRES.ANJOUM 120 120 120 97 120 77 2—MATHERAT G AC ROMANS 1260 263
THRE - R = SBlME B R B R 2 S 3BARBERISD. Mandres 1260 236
f SRS W ASwtiuont a8 B W @ ®  4-DUPUIS Louis . Moncontour 1260 227
| B e MG B 4@k B8 STEDESCHIS. AC Romans 1252
L ; ALLLERT % 72 10
|8 Biie  Sme Sidibuw - % @ 7o 2 % 6-MARQUOIS G. Moncontour 1252
| pouzer Rond ACTHOUARSAR, M- b B 0 & &% 7-CHENEAU J. cl. AC Saintes 1248
i 3 (Z)ERET Em SEVRES.ANJOUM 6 70 120 120 432 A
1B G R teaad, L8 8@ BB 8TEMPLIER P. Olivier PAM 1184
| Chri y 3 98 4 .
L R G SREMGM - 2w % B®  9-CHAMIPON Robert AC Touraine 1159
9 ey s 013 N
IR RRE e feAmiE 3 oM@ @E  10-GERLAUD emile AC Romans 1158
] 2 EEL. B GadEsl S .® 2 %8 11- JACQUEMIN B. moncontour 1157
; can Picere z p: A ) ™~
W8 ek o Ghoumsas w8 GO0 & 8 @ 12-PAILHE Pierre AA PEnaud 1130
BilE 7 BERNARD Boris CAENAEROM & o ‘gﬁ A o
B o e .géigﬁi,ggw Bowow @ a8 13-BUISSON Guy AC Romans 1121
3 B S B, 5§ F 4 % 14-BLOT hennann Parthenay 1117
I B fRsdle Emtee ASTERERE, N o 0 % 0% 15-MARQUOIS B. Moncontour 1103
L E EMGe B B % 8 5 o ¢ &) {5.CARLES Maurice AC Landes 1093
\‘ 17-BUREAU Laurie AC 2 Sayres 1056
i 18-ALLAIS René Nantes 1044
ol - =
A 457 ﬁ ﬁ 19-LEPAGE Philippe PAM 1025
30-RAPIN Frangois UA Centre 1013
: 29 classes

F1B Juniors

1-BLOT H. Parthenay 1117
2-BUREAU LAURIE AC 2 Sévres 1056
3-QUINTARD Frank Parthenay 942
4-MARQUOIS Myriam Moncontour 933

Gl %

MOTOMODELE CO2

1-GREGOIRE Laurent AC Havre 600
2-COLLET Bernard Cean 463
3-RENNESSON André PAM 458
4-TUBOEUF michel AC evreux 411
5-WEBER Claude PAM 405
6-BULAN F. Nicolas Maridor 405
7-CAILLEUX Claude AC Evreux 403
8-REGNAT Daniel FLAM Maridor 346
9-BARRIAUX benoit FLAM Maridor 333 -
10-VICRE Michel AC Evreux 315

13 classés .
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FiB PAR M. CARLES.

Cette année les championnats de
France de VL se sont déroulés a ST. YAN
dans le cadre d'une rencontre nationale

d’aéromodélisme muliidisciplinaire a
Foccasion du Trentenaire de la FFAM .
L'idée était bonne de faciliter les
rencontres entre pratiguants de
techniques différentes . Le lieu était bien
choisi car véritable terrain d’Aviation , ce
qui était un hommage & l'aéromodélisme
dans son ensemble.

Donc de I'herbe et des pistes utilisables a VTT
pour la réeupération . Un ennui : I'exiguité relative du
terrain par vent un peu soutenu , avec bosquets de
chénes sur la majeure partie du périmétre , auxquels
certains comme NOCQUE et DEROLAND ont payé leur
tribut. Par ailleurs l'encombrement du terrain par
'exercice simultané de plusieurs activités ( que je
redoutais comme bien d'autres ) était totalement évité
par le choix des sites accordées ; dans ces conditions
on ne peut que regretter ’horaire dévolu aux F1C et F1B
le vendredi aprés midi seulement ( 7 vols d’affilée a partir
de 12 H, alors que la matinée était libre , ce qui exclut le
vol du matin classique a 210 s, qui permet habituellement
aux concurrents de se roder et de se situer dans le
concours . Donc que des vols en thermiques bien
affirmés , avec les ratés que cela implique .

Soleil et nuages , beau temps variable se géatant
vers le soir , vent modéré a soutenu surtout a partir du 5
éme vol . Bonne direction dans l'axe du terrain, sauf au
6 éme ol cela portait inexorablement vers les grands
chénes . Les derniers a lacher dans ce round préférérent
s’abstenir ( BARRERE etc ) Les téméraires cherchent
peut étre encore leur taxi !

Coté technique les wakes ont desormais la
conception et la réalisation *“ infernationales “ bien
connues . Mais incidence résolument & O° ( ou presque )
chez la plupart des compétiteurs . Quelques axes tirent
vers le haut { GERLAUD notamment ) a limage de ZERI
et de William BAILEY entre autres , pour conserver le nez
levé en fin de déroulement . L'avantage ne me paraft pas
évident . les profils ont généralement un BA arrondi (D
Box en keviar ou carbone oblige ) et se passent souvent
de tout turbulateur ( “ cala dépend du profil “ dit A.
KOPPITZ “ s'il est mince il en faut souvent un“.) En fait
ils sont de type classique genre STEFANCHUK ou
ANDRJUKQV , mais peu creux .

Quelques WW, sans que cela soit la régle et .

malgré un avantage certain en montée verticale lors de
la surpuissance Nombreux nez achetés dans le
commerce ( au prix fort parfois ) , mais certtains comme
KOPPITZ les fagonnent, parfois encore , fort bien avec
leurs diverses fonctions. Chapeau bas | Un véritable
modéliste trouve toujours plaisir a construire lui-méme ,
quand il le peut .Trés belles montées a la verticale chez

- 30 % environ des concurrents , souvent terminées par

une ébauche (dangeureuse ) de décrochage 44 ou5s
sauf pour KOPPITZ et BARBERIS o4 le transition
s’effectuait impeccablement . La valeur chronométrique
réelle des modéles n’est pas apparue lors du 7 &me vol

A

effectué a 19h 30, car r'air n'était pas neutre et ¢ca portait
encore ; limité & 180 s & cause de la direction du vent , il
ne fut qu'une formalité pour plus de la moitié des
concurrents . Le lendemain matin au fly-off fixé a& h
ce ne fut pas du tout pareil et il fallut & A. KOPPITZ les 1,
92m de son super taxi pour Femporter netiement en plus
de 5 mn sur MATHERAT ( plus de 4 mn ) et Barberis aux
environs de 4 mn ainsi que DUPUIS )

Pénalisé de 20 ou 30 m d'altitude en moins , un
modéle classique ( d'il y a quelques anfheés , sans IV )
méme excellent ne peut permettre que de participer
honorablement . Dans la journée les chances de réaliser
un maxi sont cependant presque les mémes gu'avec un
taxi moderne , qui sur 7 vols a statistiguement pius de
risques de raté mécanique du fait de sa complexité , et
dans le “trou “ ne réalise pas le maxi . Au fly-off ce n’est
plus pareil , mis & aprt les wakes exeptionnels de B.
WHITE et des CANADIENS en 91 et 93, tous dailleurs
réglés PGl ( se souvenir aussi , dans le passé , des
brillants résultats de NEGLAIS et GOUVERNE ;) Les
Canadiens ont voulu “ améliorer “ en ajoutant 1V et autres
DPR ....... et de ce fait ont connu en 95 les ratés
mécaniques qui menacent statistiqguement plus les
modéles complexes . Mais avec de écheveaux de 35 g en
97 il faudra jouer 3 fond de toutes les possibilités qui
améliorent le montée ..... et beinb choisir la gomme .

CONCOURS DE SELECTION POUR

LES CHAMPIONNATS DU MONDE

La MONTARDOISE du coté de Troyes .
Aprés bien des tergiversations quant & la date et le
lieu , de ce concours , on s'est donc retrouvé début
du mois d'octobre , sur un terrain que nous avions
déja fréquenté il y a quelques années pour les
championnats de France . Terrain privé , mis a

disposition grace a l'intermédiaire de Marc Cheurlot.

Temps frais et venteux, sans excés cependant , qui
incita le jury de fixer les maxis & 150 s, pour ne pas
provoguer une “batailie “ de materiel - pertes pour

les uns, profit pour les autres . Sev7e - Z78¢ °
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CROQUIGNOL..

Rene JJOSSIEN

PLAISANT CAOUTCHOUC DE DEBUT...1952

TENTER LE PLAISIR DE VOLER

Alors Rédacteur en Chef de MODELE MAGAZINE
J'ai voulu offrir, en pages du milieu, un plan
d'Avion Caoutchouc, simple & construire, et
surtout facile & faire voler.

Ce plan eut un bon succés, connu grice au
courrier d'alors, et par les photos regues,
venant des lecteurs de tous ages.

Ce modéle, un peu oublié, me fut rappelé
par un de ces lecteurs qui éprouva le désir de
le reconstruire, en 1993, et de qui je regus,
récemment, la photo témoin. '

LA VERSION FORMULE LIBRE

C'est la version qui offre le plus de pos—
sibilités de durée de vol, des "plus de deux
minutes" m'ayant été signalées, par des débu-
tants..., ce qui est trés beau.

Un bon modéliste pourra em tirer plus de
trois minutes avec 20 grammes de gomme et une
hélice balsa ¢ 350mm taillée au Pas de 455mm,
dont la roue libre sera soignée.

Le train d'atterrissage est un plaisir des
yeux; 1l peut étre oté en Farmule Libre.

TEMPTING THE PLEASURE OF FLIGHT
rubber model airplane, and most imnportant an easy flying one.
of all ages.

This model, rather forgotten, was brought back to my mind by one
yearning to build it again in 1993 and sent me recently a photographic proof.

diameter airscrew carved for 455mm pitch, with a carefully built freewheel.

40mm forward as well as the rear rubber anchor tube frame reinforcement.

THE LURE OF THE CABIN FUSELAGE . o
Every beginnig modeller likes to recognisethe cabin shape and this is

gravity, relative to the wing chord.

THE WINGS AND TAILPLANE

lower surface , which can be difficult with an undercambered airfoil.

A similar construction is used for the tailplane, using lighter wood and
COVERING AND DOPING
black for the fuselage.
two coats of nitrate dope.
dictionary.
MOTOR, BREAKING-IN AND NUMBER OF TURNS

Weigh the skein and make it to 8 or 10 strands of 3x1 after thorough lu

my formula which is successful in France:

"CROQUIGNOL" by René JOSSIEN

A PLEASANT BEGINNERS MODEL, DESIGNED IN 1952

As the then Chief Editor of Modéle Mgazine, I wanted to offer in the center pages un easily built

The design was pretty successful, as measured by the mail and photographs received from readers

For the Coupe d'Hiver version, with now a 10 gram motor, one must provide for moving the cabin
If built light, the 350mm diameter airscrew can be kept, but with a slightly lower pitch.

If not so light, carve a 300mm diameter balsa airscrew with a 450mm pitch? or find a commercial
300mm plastic one. One could also use a P30 airscrew, which will give an “energetic” climb.

wheel landing gear and the twin fins complete the appearance of this airplane, ready for take-off.
Ptepareg t%e plankings, the landingpgera tubes (removable) the small wing holding dowels, neater| 900 mm. Voire..., utiliser une
than rubber bands aroud the fuselage. But be aware of the need for a 45 to 50% location of the center off hélice de P 30 qui donnera

The wings are built lightly with a flat airfoil very akin to a 9% CLARK Y . This helps covering the
Do not forget to give both wings an equal dihedral: 80mm each side. Fit reinforcements: center

planking anf gussets before covering, always starting by the underside, then another piece for the upper
side. For a clean covering of the wing tips, glue the balsa tips raising from the airfoil lower line.

All covering is done with fine Jap paper. If available, choose red for the wings and tailplane and

Tughten the paper, first by water spraying, then letting dry without warps. Once quite dry, apply
The fins do not require covering but can be doped (one light coat) and left to dry under a large

After a progressive breaking-in, the motor can be wound according to the quality of the rubber. Use| tons

VERSION COUP® D*HIV
Pour 1la version Caupe
d'Hiver, avec maintenant un

moteur de 10 grammes, il
faut prévoir une avancée de
la cabine de 40 mm, et pré-
voir, plus en avant, un deu—

of these readers who had a

THE OPEN VERSION s . . . . . xiéme point d'attache de
This version yelds the most possibility for long flight duration, beginners having notified me of over 1'écheveau

2 minutes, which is quite an achievement. . ) .
An experienced modeller will obtain more than 3 minutes with 20 grains of rubber and a 350mm Si la construction est

légére, on garde une hélice
de ¢ 350 mm, mals d'un Pas
plus faible.

En cas de construction
moins légére, tailler wune
hélice balsa & 300, Pas 450,
ou trouver dans le commerce
une hélice en plastique de

a pleasure in itself. The two

| une montée “énergique”.

I

LE FUSELAGE CABINE

Tout modéliste débutant
aime trouver la forme cabine
des vrais avions et cela est
déja un plaisir. Le train a
deux roues et les bi-dérives
finissent 1'aspect de cet
avion, prét a décoller.

Prévoir les coffrages, les
tubes de fixation du train
démontable, les petits té-
d'attache des ailes,
plus gracleux que de devoir

little glue.

brication with castor oil.

[ Ne=KxLXVD/VP  (K:7t09, Lem, P gram) |

mettre des élastiques autaur

T wish you happy flights and much pleasure in building

Your Friend...

du fuselage.
Attention de respecter le
centrage, (C.G.)> entre 45 et

o

René JOSSIEN %\\-

LKindly translatcd into English by Jean-Maric PIEDNOIR __ m

50 % de la corde des ailes.
e —
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LES AILES ET LE STABILISATEUR

Les ailes sont construites légéres munies
d'un profil plat trés proche du Clark Y &4 9 %
d'épaisseur. Cela pour simplifier 1l'entoilage
des intrados, toujours délicat, lorsque les
profils sont creux. :

Ne pas oublier de donner un diedre égal
aux deux ailes: 80 mm de chaque coté. Prévoir
les renforts: coffrage central et les goussets
avant de passer a 1l'entoilage. Commencer tou-
Jours par couvrir 1l'intrados, puis une autre
découpe pour l'extrados.

Pour réussir proprement l'entoilage des
bords marginaux, coller les extrémités balsa
relevées par rapport au dessous du profil.

Méme construction pour le stabilo en emplo
yant du balsa plus léger et peu de colle.

LES RECOUVREMENTS ET ENDUITS

Tous les entoilages sont réalisés en papier

Japon fin. Choisir, si possibilité, du papier
rouge pour les voilures et du papier noir pour
le fuselage. Ou jaune et bleu, joli mariage.
, Tendre le papier, d'abord par vaporisation
d'eau puis mettre les éléments & sécher, et les
voilures, correctement fixées, sans voilage.
Une fois cela bien sec, passer deux couches
d'enduit nitro-cellulaosique.

L'entoilage des dérives n'est pas nécessaire,
passer néanmoins une légére couche d'enduit et
blen laisser sécher sous un dictionnaire.

MOTEUR : RODAGE ET REMONTAGE

Peser 1l'écheveau et le mettre en 8 ou 10
brins de 3 x 1 aprés l'avoir bien Ilubrifié
avec de l'huile de ricin.

Aprés rodage progressif, on peut remonter
1'écheveau suivant la qualité du caoutchouc.

Suivre ma formule qui a ses partisans en
France et aussi a l'étranger :

lN tours = K x L x V L / VAN

ot K: 7 & 9; L: long en 'cm;z: poids en g

Le plan grandeur (photocopies des pages du
milieu de M.M. N°® 36) peut étre envoyé contre
15 FF de timbres paoste.

Je souhaite bons vols et beaucoup de plaisir
aux constructeurs.

6/95 Votre Ami... René JOSSIEN
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ST E 7T OF -

Nous savons,
concours de sélection n'est pas toujours , loin s’en
faut , une sélection pour le meilleur modéle ou
modéliste . Bien d'autres facteurs , critéres , tout

que trop bien, que ce

aussi importants , sont , la codésignation d'un
officiel et [Iefficaité d’une équipe de récupération
aussi nombreuse et mobile que possible . En effet
45 & 50 mn pour le tour de vol, sans temps mort
entre les rounds , par une météo moyennement
difficile, provoquent une compétition relevant du
marathon | Le concurrent seul est condamné
d’avance alabandon, aprés les premiers kilométres
et vols ......... Balises , VTT, jumelles , bonnes
jambes , bonne vue , flair, bon souffle, moyens de
communication ,ravitaillement , repos et sommeil ,
sont les éléments nécéssaires a la réussite du
modéliste , pouvant agir alors dans une tranquillité
psychologique sur place en toute concentration .

Un tel concours , dans sa densité , physique
, herveuse et matérielle , n'est pas une affaire de
tout repos . Et le prétexte , de dire que cela doit
correspondre aux conditions rencontrées lors
d’un ch. d’Europe ou du Monde et cela méme dans
la durée du maxi , 3,4 mn, dans des conditions
extremes , ne me semble personnellement pas
valable au regard des efforts et des sommes
engagées dans la CONSTRUCTION ou 'ACHAT
d'un modele performant. Si tel était cependant le
cas , on ne comprend pas trés bien pourquoi les
trois sélectionnés “d'office “ dans la catégorie F1C
sont exempts , purement et simplement de voler , a
un concours de sélection . On ne peut plus
aujourd’hui , prétendre que le risque de perdre ou
de planter un modele F1C, est supérieur a celui du
modéle F1A ou B, quant & sa valeur marchande
.Les planeurs et wakes modernes valant 1200 $ =
7000 FTlunité. Donc les candidats F1C al'équipe
devrait , méme s'il n'en reste qu'un , dans cette
optique , “effectuer “ ce concours , non contre des
concurrents , mais contre la météo , et le temps |
Peut-étre ,le FFAM ou le CTVL pourraient-ils
prendre clairement position dans cette affaire .

Il est peut-étre aussi temps , en considérant
tous ces facteurs de date, de lieu , de météo , de
logistique , de matériel , de chercher d’autres
solutions pour la sélection . Il faut se creuser la téte
et faire des propositions , par le canal normal de la
hiérachie Les penseurs , les bons , sont
demandés !

Signalons également que le jury, dont je
faisais partie , doit prendre des décisions sur le
terrain , qui ne conviennent pas forcément & tout le
monde . Les uns , ceux qui lors de la premiére
journée sont en téte du classement trouvent que le
maintien d’un temps maxi de 150 s, au premier vol
du lendemain leur convient parfaitement et
n‘'entame pas leur potentiel matériel et physique ,
les autres qui la veille ont accumulé quelque retard ,
souhaitent ou “exigent “ voler & 240 voire plus ,
pour combler leur retard . Tout cela se comprend ,
mais ne doit pas faire oublier que le jury n’est pas la
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I-a grimpee des caoutchouec.

Et pourquoil touwjours a Droite?

dean Wantzenriether

SAUF EN INDOGR, BIEN ENTENDU.,
. LA PRESENTE PAGE NE VOUS LIVRERA AUCUN

GAUCHERS . .

ET POUR NOS AMIS

SECRET NCQUVEAU. MAIS QUEL EMERVEILLEMENT PARFOIS,

TLSIE

L 'EXTRAORDINAIRE

Eh bien non, nos taxis & moteur ne grimpent
pas & droite pour la simple raison que ce serait
plus facile pour nous, droitiers, de les larguer
ainsi. Jadis on ne larguait pas. On décollait,
Monsieur ! En Wakefield par exemple Jusqgu’en
1957. Reégle de fer, bien souvent décourageante.
Mais justement la difficulté d’un départ sans
vitesse initiale a probablement contribué a
dégager, au fil des essais et des échecs, les
traditions qui porteront leurs meilleurs fruits
bien plus tard.

Et d’ailleurs, au début, vers 1910, 1% idéal
était de grimper tout droit, ou encore en orbes
trés larges. Les compétitions mesuraient plutdt
la distance parcourue que la durée. Un type
spécial de modéle caoutchouc s’est ainsi taillé
une part du lion le bimoteur a fuselage en
"A”. Deux hélices tournant en sens contraires,
donc neutralisant les effets du couple moteur.
On va développer ga .jusque dans les années
1930, oi les deux fuselages seront parfois des
tubes en ellipse destinés & réduire la trainée,
car c’était la grave maladie de ces 78" pas de
plané. Le monomoteur avait plus de possibili~
tés, c’est done lui qui survivra.

Q "

BLACK PIRATE

de W.Buttler, 1913
Vol record 173 s

Long 914, Env 508 mm

: la chignole. (ue

Avec lui 17outil de bhase ‘
1’on tourne sans vy penser dans le sens des

aiguilles d’une montre, oh ! . comme c’est
curieux ! Ce qui donne une hélice tournant a
droite, wvue de la place pilote. D’ailleurs les

on les fait démarrer

hélices de motomodele, : . e
a cette épogque dé-

également vers la droite...

LORSQUE L 'HISTOIRE, RELUE A LA LUMIERE DES

CONNAITSSANCES MCODERNES,
SENS DU VQL ET DU REGLAGE DONT ONT SU
FAIRE PREUVE NOS DEVANCIERS, MUNIS DE

NOUS FAIT SALUER

LEUR SEULE EXPERIENCE...

r Year Book 1938 page a

Ces quatre derniéres années on a dé-
couvert qu'un modéle est plus facile &
régler quand on le fait virer au moteur A
1’opposé du couple de renversement (NDT
donc vers la droite). Un modéle qui morma-
lement se mettrait vite en piqué vers la
gauche - donc spiralant dans le sens du
couple - peut se voir doté d’un bon rende-—
ment avec des reglages "contre le couple”.
De méme on a trouvé que les meilleurs
réglages étaient obterus en décalant 1°axe
de traction. Reégler par la seule dérive
force d’habitude le modéle en virage serré
et en pigqué, suivant la puissance moteur
disponible. (...)

Un diédre plus important pourrait
aider également, car 1’angle de dérapage
serait diminué, ce qui demanderait moins
de compensation par la surface de dérive

et le vireur.
\ Y,

pourvue de démarreur portable... admirez les
hasards accumulés ! On a donc une réaction du
fuselage wvers la gauche - le contre-couple,
comme nous disons en France. Et c’est de 1a que
partent tous nos malheurs, en méme temps que
nos victoires.

1938 : premiers schémas,

Les voies mystérieuses par lesquelles tran-
sitent et se cristallisent les technigues de
base sont bien... mystérieuses. Notre hantise
du secret... notre dépendance intellectuelle de
la "grande” aviation... mais aussi notre diffi-
culté a dégager ce qui est essentiel de ce qui
n‘est qu’esthétique. Les premiers documents
quelque peu mlris que nous. possédions sont les
brochures de Frank ZAIC de 1936 & 1938, les
”"Year Books”. Dés 38 donc parait un raisonne-
ment sur la grimpée, & une époque ol la stabili-
té latérale posait de grosses questions, ren-
forcées par la méconnaissance du comportement
des profils & faibles Re, et par les énormes
maitres-couples obligatoires.

Les croquis ci-joints montrent la démarche.
1/ Le moteur fait tourner 1’hélice & droite (wvue
ici de 1'avant du modele), donc le modéle subit
une réaction vers la gauche (”torque”, couple
de renversement, si wous voulez) - 2/ L’avion
penché a gauche voit sa portance ”1ift” déviée,
d’ol création d'une force latérale "side resul-
tant”, qui fait déraper le modéle vers la gau-
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©ment,
i contrebal ancer. :
L Jjouer autour du CG comme pivot,

presse pour voir le phénoméne. Le plané
démarre bien, & 25 m d’altitude, s¢a part
presque tout drpit, s’incline un peu &
gauche sans virer vraiment sur 1’aile, ga
s"incline enmcore, maintenant le nez part
a gauche, et c'est le pigué de plus en
plus franc. Mais pas vraiment la spirale
mortelle eén wvirage, que tout le monde
connalt, C’EST QUOI, CE TRUC ?
Commentaires passiommés... toute la

On n’a

check-list du wvirage y passe.
Jamais wu ga.

Le fuselage, & y regarder de plus
prés, avait une poutre arriére assez
longue. Une dérive confortable posée 13
dessus. Trés confortable. Trop © Le taxi
en roulis & gauche, en dérapage donc peu
aprés, ga réagit comment, avec une telle
dérive ?

che. - 3/ Le taxi ne vole plus selon 1’orienta—
tion de son fuselage, mais en crabe, en attague
obligue, en dérapage... et le flux d*air inci-
cdent "actual airflow” est représenté en traits
hachurés. - Plagons notre oeil inguisiteur en
aval du taxi et regardons celui-ei selon la di~
rection du flux d’air. La 28me figyre donne
alors 1'image du taxi en dérapage, avec des
forces diverses qui sont créées sulvant la dis-
lposition du diédre, de la dérive et d’autres
surfaces latérales. Les fléches “with torque”
indiguent la direction du couple de renverse-
Yagainst torque® les forces oréées pour
Le tout, bien entendy, va se
verticalement
et latéralement, donc en lacet et en roulis a la

| fois. Beau, non ? £t rudement éclairant, déja.

La guestion, posée ainsi, regoit une
réponse immédiate le diédre est trop
faible, la dérive "porte" trop dans le
dérapage, souleve de plus en plus la

gqueue, d’abord & gauche, puis

-~ \ /\ WITH TORQUE
? ‘—g ! 27\ AGAINST TORQUE

DIHEDRALS AS
> SEEN IN SIDE SLIP

carrément & la wverticale &
mesure que le modéle penche.

En fait, le diddre Btait -
classique, o’est la dérive du
CH qui était trop grande.
Avec une efficacité multi-
pliée par le long hras de
levier. Dans le flux d’air
venant de la gauche du pla-
reur, la gueue est trop re-—
poussée & droite,, ‘et g¢a
s’ accentue en  permanence.
?Divergence” , disent les
matheux. Au lieu de revenir a
la trajectoire correcte (ce
quon  appellerait “stabili-
té7), le taxl accentue la
perturbation initiale.

e jour-la donc, la déri-

ve fut proprement passée au
rasoir, et le Coupe a pu pla-
ner comme un chef.

Sur le croquis ci-dessus,

Mésaventures en dérapage.

Ce jour-la, sympathigue concours & Azelot
(paix & sa mémoire! ), temps calme.
Bertrand en profite pour commencer le réglage
d’un CH qu’il venait de recomposer & partir de
vieilles plumes et d’un fuselage neuf. Vous
savez ce que c’est, on est pressé, on se dit :
”On arrangera les détails sur le terrain.”
Effectivement. .. Premiéres montées bien
peinardes. Le plané est réticent, ca se met en
pigué vers la gauche, mais tout. doux,
tranquille. Jean-Claude, qui manageait les

opérations, propose de desserrer le virage
plané. Puis de vérifier le calage des ailes,
puis... Mais toujours la spirale qui déc(..).
Bientdt tout le terrain est au courant, se

L’ ami .

le planeur est incling avec
un angle d’attaque correct de
l’aile, mais penché & gauche et wvolant en gros
dérapage. Angles trés exagérés, bien entendu.

C’etait un petit apergu, pour le pas du pla-

né. La va se compliquer sérieusement pour la .
%riTpée. Mais restons au plané encore un ins-
ant.

8i la dérive, au plang, est trop petite,
quid ? En reprenant 1’image ci-dessus, avec dé-
rive deux fois plus petite, nous devinons que
cette fois, c’est la queue de 1’avion qui va
descendre” la premiére. Dérapage plus fort.
Réaction de stabilisation de la part de 1"aile
le bout gauche se reldve (= roulis), le taxi vire
vers la droite. Mais 13, de nouveau, dérive trop
petite dans le dérapage & droite, et le taxi est
rejeté vers la gauche. Trajectoire en léger »5%,
mais surtout roulis permanent, gauche, droite =
ROULIS HOLLANDAIS.

Remaéde augmenter 1’aire de la dérive. par
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petits bouts de balsa successifs, jusqu’3d obte—
nir un plané non perturbé. Régle pour les pla-

neurs : aussi peu de surface de dérive que pos—
glk_)le, mais assez pour Oter tout roulis hollan—
ais.

. On aura noté que 1'aile en. travers,
fois, produit plus de trainée, fait chuter le
modéle plus que mnécessaire. Les matheux sou~
tiennent qu’il existe une aire précise de la
dérive qui donnera la plus Ffaible ‘vitesse de
descente. (Voir bibliographie 1).

Une conséquence un taxi & moteur caout-—
chouc aura toujours une dérive plus grande que
1’1‘déa1 requis pour son plané. Car la dérive
doit en premier équilibrer la grimpée, et lors
de r::e%le-c:i 1’hélice déployée ajoute de la sur-—
face 4 l'avant, gqu’il faut contrer par une aire
de dérive plus grande. On aura dans de rares
cas du roulis hollandais en grimpée, mais Jamais
au plané.

Les fignoleurs voudront bien excuser : évi-
demment on.a ci-dessus simplifié nuelgque peu
les réactions du modéle. Fn particulier on n’a
pas mentionné les phénoménes d’amortissement.
Se reporter & la bibliographie. ..

chague

Un oeil SVP

sur 17 équi-
libre a réa-

’ liser entre
les dif féren—
Les farces
contribuant
au lacet
(Vous 1%"aurez
bien compris,
c'est de
"moments®”
autour du CG
qu’il s’agit,
snit Y forces
multiplides
par leur bras
- de . levier”...
mais on  wva
tacher de wi-
sualiser plu-
tét gque  de
tout dire). Le modéle est en virage & gauche.
Donz en attaque obligque & gauche. C’est bien la
dérive qui gére cela, toute petite qu'elle soit.
Elle gére la trainée des énormes panreaux rele—
vés du didgdre. Le panneau gauche, par sa trai-
née, renforece 1’action de la dérive. le panneau
droit est donc obligé de développer beaucoup
plus de trainge, pour équilibrer les deux forces
précédentes. Cette trainde renforcée vient tout
simplement de sa vitesse plus élevée, car il
“fait 1'extérieur” du virage. Et comme la vi-
tesse agit par son ocarré... ( trainée =
R/2.Cx.8.¥V2 ), la différence croft trés vite.
~~ I1 nous faudra retrouver un éguilibre du mé-
me genre pour " la grimpée. A noter que le
Croguis exagére nettement les angles et les
forces. Les forpes de trainée sont 10 fois plus
taibles que les forces de portance, sur nos mo-
déles. On voit alors 1°importance d’un équilibre
raisonné entre elles : de lui dépendra 1'équili-
bre des prtances (roulis, angle de grimpée ou
de... pigué).

Lt O

Stabilité du virage,

L’éguilibre n'est quiune partie de notre
probléme. Il est rare gqu’un planeur ait a voler
de fagon absolument calme. Dérangé par un coup
de vent, ou par les conditions de largage, com-—
ment va-t~il retrouver son équilibre ?

Du croguis précédent on peut déduire que si
le flux d’air a changé, les trois forces sont
dérangées. D'autre part, autour de 1°axe trans-—
versal les portances ont également chargé, ce
qui influe encore davantage sur les traindes.
Pour revenir & son équilibre latéral, le modéle
doit posséder d’abord une excellente stabilité
longitudinale. Puis il faut une surface de déri-
ve correctement dosée, puisque les bouts d’aile
ce leur cfité sont plutdt difficiles & modi-
fier... En fait, entre roulis hollandais et dé-
rapage mortel, on a tout de mBme une vaste mar-
ge. Et les plans qui sont diffusés doivent ser-
vir a une premiére approche trés valable.

Les pinailleurs feront une différence au
plané entre une dérive haute (eroquis n°2 de
ZAIC) et une sous—dérive (croguis 8). Celle-ci
donne un petit moment de roulis & 1’opposé de
’effet du digdre. Sur nos planeurs actuels ceci
Joue peu, beaucoup moins que 1’aire. Mais dans
les dérapages extrémes, et avec une aile trés
légére et/ou de faible allongement, la position
de la dérive pourrait bien avoir son mot & dire.

Trois caractéristiques donc pour la modeste

dérive : son braguage, spécialisé dans 1’équili-
bre, - son aire et sa position, dévouds & la
stabilité.

Circular dirflou,

I1 est temps de fignoler le schéma précé-
dent. Et gu'on veuille accepter 1'expression
américaine du “flux d’air circulaire”, les
Francophones mn’ayant guére montré o’ intérét
pour ocet aspect de la recherche. Notre moddle
posséde  une  longueur non négligeable, par
rapport au rayon de son virage. De la sorte la
courbure de sa trajectoire se fait sentir, un
peu comme si le Fuselage était ceintré et que
leg wvoilures n"étaient plus attaguées sous le |
méme angle.

Y

Dans un virage donné, plus le bras de levier
des empennages est grand, plus il y a décalage
entre ’attague de 1'aile et celle de 1’empenna—
ge. De méme plus le virage est serré, & modéle
égal, plus le circular airflow se fait sentir. -
Cela joue sur le longitudinal de la fagon bien

connue : diminuez le rayon du virage, le taxi va
piquer (reméde augmenter parallalement le Vé
longitudinal ). Cela joue aussi sur le latéral,
le croguis ci-dessus. essaie d’en donner une
idée. Les caoutochouc y sont plus exposés que
les planeurs, car leur levier arriére est rela—
tivement plus long.
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| tion vers la gauche -
| réaction naturelle de 1'aile est de partir en

" Parcours

e T

oL LIBRE

Le 6rand deu du couple,

Passons & 1'équilibre qui s’établit au wvol
moteur. Nous étudierons en trois paliers sue-
gessifs la grimpée & puissance moyerme, le cas
de la surpuissance des 4 premieres secondes, et
les r#actions de stabilisation dans les dérange-
ments.

On admet en général que la vitesse de vol en
grimpée moyenne (ou “en oroisiére” ) est peu
différente de la vitesse du plané. Soit 5 m/s
environ en F1B. Sur cette vitesse se surimpose
1’effet du couple moteur, qui envoie le taxi en
roulis 3 gauche. En langage imagé, 1’aile gauche
“appulera” davantage sur l’air, l’aile droite
appuiera moins.

de 1*aile 5 axe -
longitudinal

Me—n—

Mouvement di
au contre-couple
8i nous dessinons les ”vecteurs” des deux
vitesses, horizontale et wverticale, puils leur
résultante, nous constatons sur 1’aile gauche
une attague plus grande du profil, sur 1’aile

droite une attague plus faible. Résultat immé-
diat : 1*aile part en roulis A DROITE.

aile droite

attaque réelle

aile gauche

Avec une force de rota-
le contre-couple -, la

Surprenant, non ¢

Nous wvenorns bien de rencontrer
Les

roulis & droite.
la base de tout le réglage en grimpée.

| seorets de 1'équilibre d’une part, de la stabi-

lité d’autre part, reposent sur cette capacité
de 1’aile : du roulis & droite dés que le couple

| se fait sentir.

Un modéle n’est pas une aile isolée. I1 faut
compter le diédre, le fuselage, les surfaces
latérales, les inerties, les trainées, eto. Le
simple roulis de 1%aile vers la droite se combi-
ne aussitdit avec d’autres foreces pour démarrer
un virage & droite. Rappel : un virage se com-
pose de deux mouvements simultanés, du roulis
et du lacet. Un mouvement de lacet s’amorce
dono, la queue de 1’avion est projetée vers la
gauche. Alors deux cas se présentent.

Le volet de dérive est-il braqué a droite ?
Deux forees s'ajoutent 1’'une & 1'autre. Le
lacet did au couple et la portance de la dérive
vers la gauche. L’expérience a montré que. la
maftrise de cette ADDITION est délicate.

Le volet de dérive est-il bragué a gauche 7
lLe lacet di au oouple se wvoit combattu par la
portance de la dérive vers la droite. L'expé-
rience montre que cette OPPOSITION dorme un
réglage plus facile, plus slr. L’opposition est
réalisée classiquement par le reglage Ffixe
"grimpée & droite et plané & gauche”, ou alers
par un volet bragué 3 gauche pour le temps de la
grimpée. Une opposition moins classique sera

" décrite plus loin.

~ Pour empEcher le braquage
de dérive de faire virer le modéle & gauche, on
va ajouter du “wvireur” & 1’hélice, environ 3
degrés vers la droite. Ainsi on réalise une
deuxieme opposition, cette fois entre dérive et
vireur.

11 vous est suggéré ici de bien repérer la
suite LOGIQUE des affaires, pour le temps de la
grimpée. 1) L’aile part en roulis/lacet & droi-
te. 2) La dérive contrecarre le lacet en le
ramenant juste a la valeur voulue pour le virage
de la grimpée. 3) Le vireur & 1’hélice ajuste
finement l’effet de lacet de la dérive. - En
complément, on s’arrangera pour “groiser” en
grimpée, par du wvolet & gauche. - Et on notera
que l_e roulis initial de 1’aile est contrélé
principalement par des forces de lacet.

Quand la grimpée est dérangée par une gquel-

congue influence extérieure, wvoici ce qu'on
explique trés classiquement pour un réglage
"oroisé”. - Le moddle cabre ¢ Il ralentit. La

dérive devient moins efficace, puisqu’elle tra-
vaille gr8ce & la VITESSE du moddle. Le vireur
prend plus d’efficacité, car il n’est pas lié a
la vitesse. Le modgle serre son virage vers la
droite, et baisse donc le nez. ~ Le moddle au
contraire pigue ? Il accélére. La dérive devient
plus efficace vers la droite, desserre le vi-
rage, et le nez se reléve. - On note gque dans
cette explication classique le couple du moteur
a disparu. Erreur que nous l2verons avec plaisir
un peu plus loin.

€n surpuissance,

Jusqu’d présent nous avons regardé la grim-

pée moyenne. Et supposé constante la vitesse,
constant aussi le couple de 1’écheveau. Remonté
a fond, un moteur délivre un couple bien plus
élevé, la vitesse du mod2le se trouve également
accrue. Un wak 16 brins wvole & 12,5 m/s les
deux premiéres secondes, soit & 2,5 fois sa vi-
tesse de plané.
. A cause des inerties, des tralnées, d’une
impulsion de largage trop faible, etc, cette vi-
tesse est relativement nivelée sur 2 ou 3 se-
condes. Le couple, lui, décroft trés vite. Vi-
tesse et couple ne wvarient pas en paralldle.
Pis : le rapport entre eux n'est plus du tout
celui qui existe & la grimpée de croisigre. Le
couple prend nettement plus d’influence que la
vitesse pendant toute la surpuissance. Repre-
nons le schéma des attaques, par exemple pour
1’aile gauche :

CROISIERE SURPUISSANCE
e GOl e
! 3 X3
Vitesse x 2

A cause des nouveaux angles d’attaque, la
force de roulis a droite se trouve considéra—
blement augmentée. Si le modeéle doit grimper
raide, parce qu’il aura un gros moulin, le Cz de -
1’aile se rapproche de zéro, 1’aile droite se
trouve & une attaque négative, sa trainée aug-
mente nettement plus que celle de 1'aile gau-
che : nouveau renfort du virage & droite, cette
fois en raison des trainées. On s’apergoit, sur
le terrain, que le braguage du volet de dérive
n‘est plus efficace, et que la trajectoire du
taxi est déterminée par tout autre chose que
volet et vireur.

On peut . en effet repérer deux défauts
opposés - en supposant qu’il n'y ait pas de
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vrillage différentiel & 1’aile, gue le Vé longi-
tudinal soit adapté & la vitesse (environ 2° de
vé, Eventuellement & 1’aide d’une incidence
variable), et que le largage ait été OK :

i. Le taxi vire tranguillement vers la gau-
che... fprés 2 secondes, surpuissance épuisée,
il revient vers la droite. Avec de la chance "ga
passe”. La plupart du temps c’est le décrochage
face au wvent. - La cause est tout simplement
une aire de dérive trop grande. Nous avons une
réaction trés proche de celle du “planeur” de
Bertrand, &tudige plus haut, en dérapage vers
la gauche. La dérive trop grande souléve la
queue du modéle wvers la droite, le diddre n’a
pas assez de puissance. 81 le couple moteur
restailt constant, le modéle irait percuter le
sol en virage & gauche. Heureusement, le couple
diminue tres vite. - Mais en compétition on
aura perdu 10 & 20 metres d’altitude, suivant
le surcroit de dérive néfaste... Comme déja
indiqué, ce défaut agit aussi bien pour un volet
de dérive calé a droite.

Le reméde est tréds simple : couper un mor-
ceau de la dérive (pas du volet SVP...).

2. Le défaut inverse, wvous 1’avez deving,
c’est la dérive trop petite en surface. Le
modéle dés le largage s’incline brutalement &
droite, fait un palier & plat plus ou moins
long, puis se redresse et commence une grimpée
efficace. Mais il a perdu le meilleur de 1’éner-
gie disponible 3 faire de la vitesse a plat. -
Supposons que le couple reste constant nous
devinons que o’ est le phénoméne de
ROULIS HOLLANDAIS oui serait a 1’honneur
droite, gauche, droite... Heureusement {encore
une fois) le couple tombe trés vite, et 1’aire
de la dérive a beaucoup moins d’importance
aprés la 3eéme seconde de vol (délai différent
8VP pour les cacutchouc & gros moteur "libre").
Finalement nous assistons Jjuste au début d’un
roulis hollandais, 3 secondes.

Le reméde est trés simple. NON !
pas vriller 1’aile droite en positif...

11 faut agrandir 1”aire de la dérive.

Petit souvenir. Je m’étais mis en téte de
monter un empennage papillon sur un CH. Pour
vair. Surface latérale projetée : soigneusement
égale & celle d’une dérive classique. Petits
remontages : impeccable. Je saute d’un coup & la
surpuissance. Au largage et en moins d'une
demi-seconde, le Coupe me fait un rageur ton-
neau & droite, oui, un tonneau complet, et
atterrit comme 11 peut. Je n"ai appris que des
années plus tard gu’il fallait beaucoup plus de
surface projetée.

Ne pas confondre aire de dérive et vrillage
d’aile. Bon, il se trouve qu’un tel vrillage est
parfois souhaité pour LE PLANE. Mais il faut
saveir ce qu'on veut. Et un vrillage a le défaut
de ne pas pardonner aprés un décrochage acoi-
dentel au moteur sur taxi rapide : pa desserre
la spirale en piqué, et vous repliez votre héli-
ce 4 10 metres. Savoir ce qu’on veut, absolu-
ment. !

Combien de champions se sont cassé les
dents & tester des remédes au "virage a plat”,
au  “palier & la surpuissance”, au “wing
dropping”, ete... en Jjouant du CG, des vrilla-
ges, de l’asymétrie de surface des alles ? Ou
méme en conseillant de ne Jjamais remonter un
moteur & fond. Le vrai reméde est de tenir
compte du couple qui est délivré & la surpuis-
sance, et d’adapter 1’un & 1’autre le diedre et
1’aire de la dérive.

Pour mémoriser, revoir les trois premiéres
illustrations de cet article, les modgles en
dérapage & gauche. Trop de surface & 1’arrie-
re : le nez du taxi part & gauche, méme gquand

il ne faut

c’est en grimpée raide.
1’arriére : 1’amortissement du lacet est trop
faible, 1l’aile plonge brutalement en roulis et
lacet a droite.

De ceci se dégage un point important pour la
méthode de réglage. D’abord obtenir une grimpée
impeccable avec 70% du remontage maxi : virage
parfait, angle de grimpée. Avec 70% 1’aire
exacte de la dérive n'a pas encore d’importan-
ce. Essayer 80%. Le virage doit rester inchan-—
gé, S'il s’ouvre, ou se serre : attention !
Essayer 90%. Le wvirage doit rester ferme a
droite, mais sans resserrer. Ajouter ou retirer
de la surface de dérive, SANS TOUCHER aux
réglages wvolet et vireur. Eviter le cabré
intempestif en réduisant le Vé longitudinal.
Obterir un virage et un angle parfaits. Tester
100%. On peut a présent jouer au plus fin de
1’aire de la dérive. Soit un peu grande, pour un
départ quasi rectiligne. Soit un peu petite,
pour une mise en virage immédiate. Soit entre
les deux. - Maintenant, vous commencez A vous
occuper sérieusement du plané.

Surface trop faible a

ndns 'd b““e ')

-..et tout autre perturbation entrainant un
cabré illégitime au moteur. Nez foroé en 1’air,
le modéle a vite fait de ralentir, et parfois
trés sévérement. C'est 13 qu’un bon vieux
réglage & droite va démontrer sa majesté.

Vitesse diminuée, mais couple intact, 1’at-
tague de notre aile une nouvelle fois subit la
loi du roulis a droite :

CROISIERE ASCENDANCE
T e PS>~
té: ' Z: vitesse
réduite
Le wvirage & droite se resserre. Dans
1’ ascendance, o’est une nouvelle attitude

qu’adopte le moc@le, & la fois en virage plus
serré, & vitesse moindre et déroulement plus
long. Les efforts du vireur, signalés plus haut,
ne font que renforcer le mouvement immédiat de
1’aile. Evidemment, une aire de dérive petite
Sst loi préférable a une aire un peu trop gran-—
e.

8i c’est un pigué que doit gérer le moddle,
on voit de suite la situation inverse : vitesse
augmentée, couple moins actif relativement,
d’oll virage élargi. Une impeccable stabilité
longitudinale sera tout-de-méme de mise.

Un cas particuliérement intéressant est
celui de la transition entre la surpuissance et
le régime de croisigre, vers la 4&me seconde,
en wak rapide et petit CH. Il est des cas ol
cette transition pose des problémes : aprés un
premier bout de grimpée qu’on aura choisi trés
rectiligne. Alors, & la 3éme seconde, le couple
a sévérement baissé, mais le taxi n’a pas enco—
re pris son virage (il n’y a pas de volet com-
mandé & cet instant, et de toute fagon ce volet
serait handicapé par la vitesse faible). Le
modéle est pendu, proche de la perte de vitesse
peut-8tre. On s’apergoit que la répartition
EN HAUTEUR des surfaces latérales peut jouer un
role décisif. Une sous-dérive va équilibrer trop
parfaitement le diddre, les deux travaillant de
part et d’autre de 1’axe longitudinal du moddle.
Ce qu'il faudrait plutdt, c’est un DESEQUILI-
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qui Jjetterait tout le taxi en
roulis plus rapide & droite. Eh hien, la chose
est possible : en "remontant” la dérive, en la
faisant passer au-dessus du fuselage. Sur la
figure 2, on passerait du taxi n®8 au taxl n°2.
En vol normal, la dérive ”supérieure” joue par
sa surface et son effet de lacet principale-
ment ; dans une phase critique, en cabré pro-
noncé, 1l’effet de roulis se fait sentir en plus,
dans le dérapage accentué du modéle. La popula-
rité des dérives supérieures ne tient pas seu-
lement & la fragilité des sous-dérives &
1’atterrissage... On devine les autres faocteurs
qui peuvent contribuer & du roulis momentané :
un plugs grand allongement de la dérive, une
cabane & 1’aile, un CG général situd plus bas
(place de la minuterie), une aile plus légeére...

Parions que les cas limites signalés dans ce
chapitre-ci ont é&té déoisifs pour 1’adoption de
la grimpée A DROITE. Il est toujours possible
de *faire voler” des modeles lents, sous-moto-
risés, avec n’importe gquels dispositifs aérody~
namicues. MBme des Maguettes... ol des vrilla-
ges d’aile sont parfois incontournables. L’art
du caoutechouc, ocependant, sera d'amener les
affaires & leur limite.

Il vy a su en vol libre d’extérieur des amis
gauchers qui ont fait de grandes choses. Mais
si au départ ils ont adopté le remontage “dans
1’autre sens”, c’est tout le taxi qui doit &tre
inversé : pas de 1’hélice, réglages, vrillages.

Cnire Perfo et Sécurité,

La grimpée & droite est bien celle qui donne

BRE, momentané,

. une séourité intrinségue - vu gue nous remon-—

tons nos chignoles dans le sens des aiguilles de
la montre. Nous avons constaté a diverses
reprises que coela ne suffit pas. La séourité
requiert qu’on 0OPPOSE les forces entre elles ;
volet & gauche pour virage & droite, par exem-
ple. Dans certains cas, on peut faire grimper
un modele plus raide simplement en opposant
davantage : augmenter la dérive & gauche (et
simultandment le wvireur & droite). Sécurité
encore : on va favoriser le roulis, dans 1le
dérapage, par un diédre plus prononcé (13% de
I’envergure sous chague marginal excellent
pour des caoutchoucs sans mécanigue), par une
aile plus légére.

La performance, quant & elle, a des requé-
tes parfois inverses de oelles qu’on vient de
rappeler. Opposer des forces, cela mange de
1’énergie qui ne sera plus disponible pour pren-
dre de 1’altitude. On va donc opposer le moins
possible. Mais de fagon Jjudicieuse. Nous avons
par exemple suggéré qu’un vrillage d*aile n’est
pas une alternative correcte a8 un manque de
surface de dérive... sauf en magquette ou 0ld
Timer.

Une é&tude particuligre peut &tre faite &
propos du sens du virage plangé. Avec la ques-
tion : comment opposer sans sacrifier la per-
fo 7 Nous préférons spiraler au plané dans le
méme sens qu’d la grimpée, pour moins risquer
de quitter 1’ascndance. Mais le reglage droite-
droite fixe est réputé délicat en taxi rapide.
Deux mesures alors. Virer au plané par tilt du
stabilo, et éventuellement par calage des pales
repliges, la dérive étant calée bien 3 zéro. Et
placer cette dérive derrigre le stabilo, ce qui
allonge sa distance du CG, et la place en grim-
pée dans un flux d’air venant davantage de la
gauche. Dans le schéma ci-~dessous, noter la
différence d'attague de la dérive, suivant
qu’elle est placée derridre ou devant le stab, &
virage égal (il y a ici superposition du circu-

lar airflow et d’un dérapage & droite. 1’avion
étant montré en parfait éguilibre, et non comme
dans les schémas de Zaic en recherche d’équili-—

/%Q/Q

(_ —

Un DOF classigque vole d’habitude avec 1° de
vireur & droite. Le dispositif proposé ioci mar-—
che avec 3 ou 4° de vireur, reste rétif aux
plongeons mortels en spirale a droite.
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pour pousser aux extrémes , au rlsque
provoquer une hécatombe générale , qui de toute
maniére n’est profitable a personne .’

Notons en passant

, gque par des

circonstances malheureuses , décés, maladie ,

ennuis mécaniques , des personnages

aussi

importants que connus en F1B, ne sont pas venus
au rendez vous .- Matherat, Dupuis , Marquois,
Cheneau .
Aprés les 14 vols se sont qualifiés :
en F1A : Frédéric ABERLENC
Francois MOREAU
Jean Loic HARSCOUET

ce dernier aprés deux fly-off
avec Antoine REVERAULT aprés une égalité ala
fin des 14 vols !

en F1B

: Albert KOPPITZ
Serge TEDESCHI
‘Didier BARBERIS
enF1C :

c'est I'inconnue

DIVERS ( suite )

suite au divers de la page 7160 .....

concernant les Ch. du Monde Indoor aux USA et les
Ch. du Monde Juniors en Pologne . Entre temps ,
un compte rendu de ces derniers et venu a VOL
LIBRE ( pages 7210 et 11 ) de la part d’ Anne
Besnard qui faisait partire de I'équipe de France .
C'est je crois , la premiére fois , depuis que VOL
LIBRE existe , qu'un(e) jeune participant (e) rédige
un compte rendu . On ne peut gu'encourager ici ,
de telles initiatives , et VOL LIBRE laisserait
volontiers une place & une “tribune des jeunes “
dont la forme pourrait étre trés libre . Alors les jeunes
si le coeur vous en dit , & vos ordinatuers ou
plumes.

AIRMODELE FFAM .

Dernier numéro d’AIRMODELE de la FFAM , se
rapportant aux Championnats de France 96 a ST.
YAN .

AUCUN . article aucune référence aux
compétitions de vol libre , alors que toutes les autres
catégories sont représentées par texte et images.
Alors que le plus gros nombre de participants venait
justement du vol libre!

Est-ce intentionnel , ou la rédaction n’a-
t-elle recu aucun commentaire ecnt sur les
catégoties vol libre ?

Dans les deux cas il est dommage
qu'aucun écho n'a paru sur le vol libre 3
I'occasion de ce trés grand événement commun a
toutes les catégories.

N MOTEURS FRANCAIS ANCIENS
"\ recherchés par Pierre GERINI
3 9 chemin du Moulin
2 CH- 1110 MORGES
X
* trés bien payés si en trés bon état
Calendrier 1997

Date N° Catégorie Nom association N° club Lieu Dépt Contact
23-Mar-97 5 Vol libre Aéro club d'Alsace 241 Terrain de Buhl 57 |03 88313025
6-Avr-97 5 Vol libre | Aéro club de Sarrebourg| 295 Terrain de Buhl 57 |03 87 86 68 09
13-Avr-97 5 Vol libre Aéro club d'Alsace 241 Terrain de Buhl 57 |03 88313025
27-Avr-97 5 Vol libre | Aéro club de Sarrebourg| 295 Terrain de Buhl 57 |03 87 86 68 09
1-Mai-97 5 Vol libre | Aéro club de Sarrebourg| 295 Terrain de Buhi 57 |03 87 86 68 09
4-Mai-97 5 Vol libre Aéro club d'Alsace 241 Terrain de Buhl .57 |03 88 31 3025
11-Mai-97 5 Vol libre | Aéro club de Sarrebourg] 295 Terrain de Buhl 57 103 87 86 68 09
25-Mai-97 5 Vol libre Aéro club d'Alsace 241 Terrain de Buhl 57 |03 88313025}
T@p&? 5 Vol libre Ludres Air Modéle 137 Ferme Ste Libaire 54 103 83256409
28-Sep-97 5 Vol libre Ludres Air Modéle 137 Ferme Ste Libaire 54 03 83 25 64 09
5-Oct-97 5 Vol libre Ludres Air Modéle 137 Ferme Ste Libaire 54 |03 83256409
12-0ct-97 5 Vol libre Aéro club d'Alsace 241 Terrain de Buhl 57 |03 88 313025
19-Oct-97 5 Vol libre Ludres Air Modéle 137 Ferme Ste Libaire 54 0383256409
26-Oct-97 5 Vol libre | Aéro club de Sarrebourg| 295 Terrain de Buhl 57 |03 87 86 68 09
9-Nov-97 5 Vol libre Ludres Air Modéle 137 Ferme Ste Libaire 54 103 83256409
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...im Kraftflug der outdoor Gummimotor-
modelle? Schon 1938 hatte es sich herumgespro-—
chen : man muf MIT der Drehrichtung des Pro-
pellers steigen. Abbildungen 2 und 3 (im fran—
ziisischem Ahschnitt) zeigen, nach Frank ZAIC,
wie das Drehmoment des Gummistrangs ein Schie-
ben des Modells nach links erzeugt, und wie die
einzelnen Seitenfldchen zum Gleichgewicht in
der Seitenanstrtmung fihren ktnnen. Der Einfluf
des Drehmoments wurde im Lauf der Jahren etwas
vergessen. Doch bringt er wichtige Hinweise fir
das Trimmen bzw die 8tabilitdt der Modelle,
besonders derjenigen, die mit dickem Motor und
recht ungleichem Motorablauf arbeiten.

Einen kleimen Riickblick bitte auf unsere
Erfahrung liber den Gleitflug ! Abb.4 erzéhlt
den Arger mit einem Coupe-d’Hiver, das anfangs
ein sehr grofes SLW hatte. Immer wieder
rutschte das Modell nach links bis zu Boden.
Kein Unterschrieiden, nein ! Die V-Form der
Tragfléche war einfach unféhig, den Auftrieb
des SLW im Linksschieben auszugleichen.. Die
Sache wurde mit einer Rasierklinge schnell
geregelt, nachdem die Ursache gefunden war.

Umgekehrt : mit einer zu kleinen SLW-Flache
wird das berihmte Hollandische Rollen erzeugt.
Abb.5. Dabei "rutscht” der Schwanz des Modells
zu schnell aus, die V-Form hat zuviel Einflufi,
das Modell schaukelt nach links, nach rechts,
wieder links... Im Grunde sind die mafgebenden
Krafte flir den Gleitflug der Widerstand der
beiden AuBenteile der Tragfldche : Abb.B. . Der
sehr geringe Auftrieb des SLW genligt, um ein
Bleichgewicht der Roll- und Giermomente 2zu
bewahren C(hier wird nicht alles besprochen, in
der Tat sieht es komplizierter aus).

Nun zum Kraftflug. Ersten Einfluf spielt
hier das Drebhmoment. Die Tragfléche erlebt eine
senkrechte Komponente, die man nicht einfach
vernachl8ssigen karnn, Abb.9. Unmittelbare Wir-
kung ist nun ein Rollen der Tragfléche nach
rechts. Eine Rechtskurve wird somit eingelei-
tet, Giermomente mitberechnet. Nun kann man
auf die Zeichnungen wvon F.ZAIC zurickgreifen,
das Schieben nach links auswerten, und das
Benehmen des Modells voraussagen.

Die allgemeine Erfahrung hat beigebracht,
dap der genaue Inhalt des SLW wihrend dem
gemiitlichem Steigen sehr wenig Einflup hat.
Anders geht es beim Kraftiberschuf am Anfang
des Steigflugs. Abb.10 : das Drehmoment ist
hiher als die Geschwindigkeit des Modells
gewachsen, die Rollmomente sind riesig gestie-

Immer Rechtskurve.. warurmm s

gen, ein ganz neues Gleichgewicht ist im Schie-
ben ndtig. Ist nun der SLW-Inhalt zu groff, so
sehiefit das steigende Modell nach links (auch
werm das Seitenruder auf rechts gestellt ist).
Nach 2 Sekunden 18Rt das Drebmoment nach, der
Vogel wversucht es dann wieder nach rechis...
wenn es der Wind gestattet. Wir haben hier
einen Fall &hnlich der Abb.4 : die hintere Sei-
tenfléche hat mehr Power, als es die V-Form
ausgleichen kann.

Umgekehrt : wenn das SLW zu klein ist, damn
sehen wir den BEGINN einer HOLLANDISCHEN ROLLE.
Das Modell kippt auf die rechte Seite,
beschleunigt in waagerechter Attitide,
vergeudet wertvolle Energie..., richtet sich
dann  wieder auf. HWirde das Drehmoment in
derselben Gréfe bleiben, gibe es eine Kurve
nach linrks, dann rechts, und wieder links. Aber
mit abgebautem Drehmoment ist der SLW-Inhalt
wieder ausreichend grof geworden, und ein
normaler Steigflug kann folgen. 10 Meter Hohe
gingen verloren, oder mehr.

Nun, das Rechtskippen wversucht man dfters
zu  kontern, indem man ~Verwindungen in die
Tragfldche baut. Das kann wohl fiir den Gleit-—
flug ginstig wirken, bzw flir die Thermiksuche.
Ist aber der falsche Ersatz flir eine mangelnde
SLW-Fl8che im "power burst®.

) Das Geheimnis der Rechtskurve im Steigflug
ist endqgliltig die Fahigkeit, nach einer Storung
die Flugbahn zu restaurieren. Kurz gesagt : die
Stabilitdt. Ruderstellung und Rechiszug am Pro-
peller sind hier von sekunddrem Gewicht. Ersten
Rang hat das Rollen nach rechts. In der Ther-—
mik, wie bei anderen Stdrungen, bleibt das
Drehmoment  konstant, die Geschwindigkeit aber
nimmt ab, bzw zu : Abb.1i. Dabei werden die
Rollkrafte gedndert. Sind nun die Seitenflachen
gut abhgestimmt, so entsteht eine Anderung des
Kurvenradius, und die glinstige Flugbahn wird um
die Querachse wieder hergestellt. Im Bart
bekommt man ein neues dauerndes Gleichgewicht :

engere Kurve, grdferer Steigwinkel, reduzierte
Beschwindigkeit, langerer Motorablauf.
Zurilck” zu Abb.3, Modell Nr 9. Hier wird

zugeflilstert, daf ein hochstehendes SLW die
Rollbewegung nach rechts unterstilitzen kann. Ist
auch Tatsache. Hat man z.B. einen Start auf
Geradeaus getrimmt, so bekommt es das Modell
schwer, nach 3 Sekunden in die Rechtskurve zu
tibergehen. Ein hochstehendes SLW hilft dabei ab
- sowie Pylon, leichtere Tragflache, grifiere
V-Farm, - siehe auch Literatur Nr 5.
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WO MAN WIEDER VON ZEITHEHMER UN “
FLY-OFF “ SPRICHT -

Bei den E. Meisterschaften in
MANIAGO 1996 hat man einmal mehr
wieder feststellen mussen welchen
Chaos ein Massenstechen ausldésen
kann om Ende eines Wettberbstag . 54
Teilnehmer in F1A . Noch nie gesehen ,
und auch noch nie zeitgestoppt
Obwohl es das Wetter noch gut meinte
, Windstille und gute Sicht . Man wagt es
nicht sich vorzustellen wie es bei
schlechten Umstdnden ausgesehen
hétte |

Der Organisator war naturlich diesem
Andrang nicht gewachsen , es Ist schliesslich
nicht einfach 108 Zeithehmer In geraumer Zeit
aufutreiben , auf dem Geldnde . Dies ist
schon eine Grossleistung | Aber auch wieder
keine Garantie fur Qualitdt oder simple
Fahigkelt der Zeitnehmer |

Die Fr. Mannschaft und der junge
GROGUENNEC haben hier eine traurige
Erfahrung machen musen , unter den Augen
ungeltbter Teilnehmer und Zeitnehmer Der
Zwischenfall war bestimmt nur die Spizte des
Eisbergs , der hier auffiel,, -da es sich um den
ersten Rang hendelete - bel tieferen Stufen
tut es niemanden mehr weh ,

Man ist weit enrfernt von den
Gedanken gewisser Australier ,Amerikaner
oder gar Englander , die behaupten dass wir
immer héher also auch weiter fliegen sollten
.mit bestens geschulten und gut
ousgerusfefen Zeltnehmern .

Wenn Uber HUNDERT
beansprucht werden . sind solche
Uberlegungen , lacherlich , und  hochst
ausgefallen . Nur die Zeitnehmer haben
Heute den Schlussel von Erfolg oder Misserfolg
in der Hand In allen extremen Fdllen , Sie sind
wie alle Menschen und Schledsrichter ,
“fehlbar * . Man kann sle nicht nach dem
Vorbild vom Papst * fur unfehlbar erkléren , ihre
elektronischen Stoppuhren sind es nicht |

Wenn man sich so die breiten Spitzen
der Ranglisten , ansleht , sowie den hohen
Standart, wo sich die Ersten so In ein, zwei,
oder drel Sekunden , herumtummeln , ist es
nicht mehr die wirklich geflogene Zelt die In
betracht kommt , sondern der Zufall des
Zeltnehmers ...l

Und , obwohl diese Tatsache von dlien
als normal hingenommen wird , - es war auch
so Im Fall Groguennec - solltfe es niemals eine
fehlerhafte Entscheidung geben . :

Da wir es nun alle wissen , mussten wir
auch etwas tun , um GEGEN den ZUFALL zu
handeln Wir wefden nie fehlerfrele
Zeitnehmer haben ., die In der welten Ferne .,
bel einem triben Abendhorizont alles genau
sehen und auf die Sekunde abstoppen |

Andere Wege mussen gefunden

Zeitnehmer

werden
haben .

Die Losung kann in den meisten Fallen
nur unter zwei Aspektén erreicht werden .

1- die Leilstung der Modelile mindern .

2- sich dem  Tagesablauf  so
anzupassen , morgens frih, abends spdt, dass
die hohen ™“Max * kelne Stechen mehr
zulassen am Ende des Wettbewerbs . Diles
wurde schon auf Wettbewerben wie Bern und
Helchteren bewiesen . Bel der W.M in
ROSKILDE 1977, war es auch der Fail.

Natdrlich mussten Teinehmer ,
Organisatoren , und Offizielle fraher aus den
Federn kriechen . Im Sommer wird es Tag um 4
Uhr 30 , sie kdnnter dann aber alle um so
frGher wider hinein kriechen am abend |

Da sollite man dann mit 4, Minuten in
F1A Fllegen ; Mit 5in FIB und mit 6in F1C .

um “Zeitgerechte " Ranglisten zu

Dies ware moglich ohne die Modelle zu
Krippeln zu machen , und” selektiv’ wlrde
es auch sein .

Die Herabsetzung der Gummimasse auf
35 Gramm oder der Motorlaufzeit , wird
schnell wieder , von dem laufenden Vortschritt
aufgefressen werden . Bel normalen
Tageswetterbedingungen , werden sie
Uberhaupt nichts bewlrken . Es Ist ein Schiag
in's Wasser |

Die héheren Instanzen der CIAM sind
immer noch gefragt diese Probleme schnell
anzugehen und Lésungen zu finden . Wie
sagte doch eln weltbekannter Stratege *
Nicht klecksen sonder klotzen ....”

HIILBLE  SSEERIRIP/E
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VOL LIBRE
20 JAHRE

116 Ausgaben

7 200 Seiten

7 Spezialausgaben

86 250 Hefte

16 000 KG versand

Uber 1600 Plane veréffentlicht in
allen Freiflugklassen .

4 200 Stunden Arbeit an Schrift,
Zeichnung, und Bindung .

49 Lander die beliefet werden .......

Vor-zwanzig.Jahren erschien die erste
Nummer von VOL LIBRE . o

ZWANZIG JAHRE die nicht spurlos an
unserer Aktivitat vorbei gingen , obwohl
damals schon schlechte Voraussagen iiber die
Zukunft des Freiflugs Gang und Gebe waren .

Zur damaligen Zeit habe ich mich in die
Herausgabe von VOL LIBRE gestiirtzt, da es

kein Freiflug mehr in den Fachzeitschriften:

gab . Freiflug konnte damals schon kein Geld
einbringen , und damit waren alle Quellen zum
versiegen verurteilt. -

Jean C. NEGLAIS und Jean
WANTZENRIETHER, alias 007 , haben mich
dazu veranlasst dieses Abenteuer zu wagen;
ein spezifisches Blatt fitt Freiflug in Frankreich
zu griinden . '

Ein gewagtes Unternehmen , da ich
damals , wie Heute noch , kein Theoretiker im
Fach war , im Flugzeugmodellbau allgemein ,
und im Freiflug im einzelnen . Ich hatte
Flugmodellbau mit Leidenschaft angegangen
weil ich eine Zuneigung ohne Grenzen, zu all
dem hatte , was von Natur oder
Menschenhand in der Luft flog .

Leidenschaft die vor allem Nahrung in
der “ SCHONHEIT * fand , die diese Geschopfe
oder Dinge . haben mussten um sich den
Gesetzen der Aerodynamik anzupassen .
Stromlienige Gestalten , die es erlaubten in
die Unendlichkeit zu schweben ...... Dazu
kamen noch kindliche Erlebnisse , mit der
Vogelwelt im naheliegenden Wald die es uns
besonders angetan hatten , zu allen
Jahreszeiten Lokale Geschichte
schreckliche, mit dem Krieg , kam zur gleichen
Zeit dazu . Als Kinder , waren wir in erster
Front , Zuschauer von blutigen Kampfen , in
unseren Garten und {iber unseren Kopfen .
Man kann sich nur schwer vorstellen , wie
unbekiimmert als Kinder , wir so alles was vom
“ HIMMEL “ kam sammelten , um es in Keller
und Kaninchenstall zu verstecken , als
“Souvenir “ .

Das Abenteuer VOL LIBRE begann also
, mit einer gewissen Unsicherheit ,iber seine
Zukunft .Es war nicht einfach , in der kleinen

und oft hermetischen Welt des Freiflugs |
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einzudringen , sich Freunde auf aller Welt zu
schaffen ! .

Ein Kumunikationshandwerkzeug fiir
Freiflieger zu schaffen , ist vor allem; sich ein
Bekanntenkreis anzulegen , iber “ Breitwand “
mit menschlichen permanenten Beziehungen .
Dazu muss man etliche Saiten am Bogen
haben . Dies ist jedoch die grosse und
bedeutendste Genugtung , bei solch einem
Unternehmen , da der Rest nur in einem
gewaltigen Papierkrieg besteht , der leicht zur
grossen Last wird .

Jahre vergehen ....... und das bekannte
Wort * Der Mensch lebt nur von Hoffnung ..... “
verleitet uns immer wieder , und manchmal
gegen uns selbst , dazu weiter zu machen ,
genau so wie vor zwanzig Jahren .......

[ILIEIRE S BIPEL




FRANZ . MEISTERSCHAFT SI. YAN 1996

1- Michel LARA | bei seiner Wiederkehr in den
Freiflug , hier in CH, die Haltung stimmt noch

2-Einer von den Jiingsften, aus Monccnitour,
er zieht den Gummi wie ein alter Hase auf,
“und Ist eln grosser Anziehungspunkt  far
Zuschauer und auch far's Fernsehen ...,
beim Start , mit voller
sein ganzes " Image "

3- Serge TEDESCHI
Energle und Pulle ,
ewige Jugend ...
4-
der Normandie , immiler von Jugendlichen in
Schaaren , umgeben ., hierin CO 2 ...,

5- Jean BOOS, hdlt stolz das * Grossformat *
FIB Modell von A. KOPPITZ seln Meister und

Lehrer . nach dem Sieg um den Titel , bei
Sonnenaufgang ...
6-Der selbe KOPPITZ , Uber Tag . bei den

Immer wieder nétigen Uberprafungen .

7- Der " Marquis d’Ornacieux " alias Georges
MATHERAT , beim abmontieren seines Modells
nach dem Stechen , zwofter Plaiz fir ihn .

8- Das Treppchen in FIB von L. n. R G.
MATHERAT (2) A, KOPPITZ (1) und D, BARBERIS

).

? - Das * Oberhaupt der FFAM ( Franz.
Verband ) J.C, REY als Kameramann tatlg .

10 - J.C, LEMEE der GENERALsekretdr der FFAM
, erleutert hler elnem TV Team von Mé wile
sich Warmluft bildet und erkannt wird ......
11- Ein anderer FR. Meister In FIA Fabien
RICHON ein pures Produkt aus der Schule von
- Orléans - Jacques DELCROIX - in Begleitung

von Dominique BONNOT , Jet -
Jagdbomberpilot  und FIA Flieger in der
Freizeit .......,

12- Robert NAUD franz. Meister in CH , bel der
RUckkehr von seinem letzten Flug . er war schon
Immer auf den ersten Rangen in den letzten
Jahren .

JOURNEES INTERNATIONALES DU POITOU

13- Jugendliche auf dem Podium , auf der
obersten Stufe , ein Mitglled der Familie
DRAPEAU,

14- Die Sleger In FIB SIRINGER ( GB 2 )
TEDESCHI (F 1) und ZERI (NL 3)

15-In FIA , HULSHOF ( NL ') Van WALLENE (NL
2 ) STAMOV ( UKR 5 ) PICARD ( F 1) und
Aringer an Stelle von FUSS ( AUT 3 )

VoL

16-17 - Die ersten Schiitte......,

Ein wenlg Unruhe Im Blick.... Latte gut in
der Hond

Ldcheln wider gewonnen, Modell im
Flug, schoéne Geste mit der Hand zum Flug ,
uber einem Blumenteppich Poesie und

......

Harmonie zwischen Modell und Natur ,

“Vater GREGOIRE * ein Freiflugpfeiler aus §

Zwei Bilder von der Europameisterschaft 1996 in !
Maniago ( lalien ) I
D. SAUTER. der noch zu diesem Zeitpunkt , |
amtierende Europa - Meister von 1994, betreut von ,
Wolfgang Gerlach und seiner Freundin . '

Zu bemerken seine sehr schén gebauten
Modelle auf Top Niveau und ein sehr guter

taktischer Einsatz .
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Why Only T'o the Right...?

...for the climb of outdoor rubber models 7
We have come to this conclusion after many
years of wvast field experience. Then a few
modellers such as Frank ZAIC began to write
scientific ewxplanations of their observations.
1938... Figures 2 and 3 (in the French section)}
show wvarious Wakefield models in a left
sideslip. Due to the motor torgue, writes ZAIC,
the model is forged into this permanent
sideslip. Depending on the position of the
lateral areas around the wvertical and
longitudinal axes, you will be able to PREDICT
the ability of the model to build its lateral
balance and stability. Playing with the left
sideslip and the following right roll moment,
you can perfectly trim and improve tToday's
contest models for fast climb and quick
recovery. Unluckily the prominence of motor
torgue has been overlooked for a long time, for
instance in explaihing how to ocure phenomena
such as the "wing dropping” or *“little dip” at
the beginning of the climb.

Please follow the figures. Figure 4 shows
the problems of a Coupe-d’Hiver gliding with a
too large a fin, before a couple of years. While
gliding to the left, the model was forced to the
ground, until the fin area was out down to a
smaller size. It was not a3 spin ! Simply the
dihedral was unable to control the power of the
fin, as long as sideslip was applied.
Conversely top small a fin area induces the well
known Dutch Roll, Figure 5 : the dihedral
flattens out any effort of the fin. Whatever
the rudder SETTING may be...

Basically the great lateral forece acting
during the glide is the drag of the two big wing
panels. They are controlled very nicely by only
a very small rudder force, fig. 6.

For a climbing rubber model, the basic for-
ce is the motor torque. It adds a vertical com-
ponent to the airflow acting on the wing air-
foil, Fig.9. The immediate result is a right

roll moment. Thus a right turn is initiated,
including yaw moments. After that, the rest
follows as is suggested by ZAIC’s figures and
the left sideslip.

Experience has shown that the rudder area
has wvery litfle influence during the "cruise®

part of a climb. However for the power burst

the motor torque increases more than the model
velocity, so the right roll is emphasized.
Fig.10. A new balance must be built up in the
sideslip, differing greatly from the coruise
balance. If the fin area is too large, the ini-
tial burst takes the model away to the left and
only when the buris dies down (and whatever
side the rudder is set) does it tend to turn
again to the right (if the wind allows it...).
We have a case such as in Figure 4 : too great a
rear surface overcomes the dihedral action.
Conversely, if the fin area is too small, we see
the BEGINNING of a DUTCH ROLL. Yes. Fortunate-
ly, since the power burst is wasted down past
three seconds or so, the duteh roll can’t pro-—
gress, and the model rights itself into a cor-
rect climb. - It follows that, with this right
roll tendency, we must increase the fin area,
and NOT use a wing warp 1o prevent the right
Ywing dropping”.

The key to a right turning climb is the abi-
lilty to restore the flight path after a distur—

bance. Sidethrust and rudder settings are
seoundary factors. First the right roll. In a
bubble, as well as in other disturbances, the
torque is constant, but the model wvelocity

drops off (Figure 11) or increases, so the roll
forces vary. If the lateral areas are well cho-
sen, a different turning will be induced and the
flight path will restores itself. - As suggested
by the model Nr 9 in Figure 3, an upper fin will
emphasize the right rolling trend in some oriti-
cal phases, such as the transition between a
very straight climb beginning and the following
turning cruise (see an actual experiment in
Bibliographie Nr 53.

HANNAN’S RUNWAY - P.O.BOX 210 * MAGALIA, CA 95954

| Gee Bee

written by Delmar Benjamin
and Steve Wolf °

The inside stéry of the modern Gee Bee R-2 creation, by
the men who built it and the man who flies it. Covered are
research, construction, testing and flying, in the words of
those who recreated one of 1932’s most famous racers.
This in-depth examination debunks myths perpetuated over
many years, reveals new details, and presents a magnificent

80 color photos!

selection of stunning full-color photographs.” A must for
modelers and historians alike. Also included are a
Granville brothers aircraft lineage and a review of the
original Gee Bee R-2 flight logbooks.

Much better than photographing it yourself!

. Softbound, 8% "x9", 96 pages, $12.95
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Three Men Out Walking

Mike SEGRAVE

1. The first man has just visited his doctor who
advised him to take up a sport for the good of his
health, and is walking home to his apartment close by.
As he walks, he’s thinking about what the doctor said,
when he happens to pass a tennis court and stops to
watch for a while. It then occurs to him that here is a
sport not too violent which he could play. Hurrying ho-
me he aks his wife if she has a tennis racquet.

"No", she says, "but my sister used to play and
still has one, | think. She doesn't live far away". Wi-
thout more ado, he borrows the racquet and next day,
suitably equipped, turns up at the court, where he
finds a man looking for a game. Dissimuling a little, he
says he has not played before. But that does not deter
the other for has only just began himselft

He quickly picks up the game and finds that not
only does he feel better later, but really enjoys
playing. He also found that he seemed to have an ap-
titude for tennis, serving and volleying like a veteran in
no time at all. Next stop "Roland-Garros" perhaps?

2. The second man is also returning home after a
visit to his doctor. As he walkes, he is thinking about
what the doctor said when he takes a short cut
through the large park. He stops to watch a youngster
towing up a glider alone and D/Ting it down after a few
circles on the glide. That looks quite energetic, he
says to himself, but not too violent - just short bursts to
get the model launched. He falls into conversation
with the boy who tells him about what he’s doing, and
adds that you can buy a construction kit in the local
model shop, - and they are not very expensivel

Next day during his lunch break he drops by the
shop where the owner advises him that, yes, there are
a few kits for free flight gliders, but we are out of stock
at the present. He then proceeds to sell him a kit for
an R/C model + engine + radio. He’s a little hesitant at
the price, but decides to go ahead. Its not long after
that the model begins to take shape, but his wife takes
il and other distractions slow the progress such
that after 6 months he gets discouraged, throws the
lot in the garbage, and gives away the engine and ra-
dio, thinking that tennis might be a better idea.
(NOTE : there was no one to help him and give
advise, the shop owner seemed more intent in sales
than in sailplanes, and there was nothing in the kit that
gave him a name locally of a club or an individual
modeller. A lost recruit? - and | wonder what the
doctor said!)

3. The third man was {(oh! you guessed! ) walking
home from a visit to his doctor, also. Taking a short
cut through a large park, he stops to watch a young-
ster flying a glider, towing it up from his hand in the

breeze and D/Ting it down after a couple of circles.
The same thought occurs to him as to the "second
man" - here is a sport which | can practice, which is
not too strenuous, requiring only short bursts of ener-
gy from time to time to get the model airborne. "Where
and how can | get into this sport" he asks. The boy
answers, "Here, hold the model like this, nose high,
while | lay out the line, and then when | give a signal,
run forward slowly, and when you feel the model lift,
just let it go with the nose above the horizontal, like
this!" Taking the ship behind the wing, he waits for the
signal. and then launches the model without making
too much of a mess of it.

"My," says the boy, "You seem to be quite good
at that - like to come and meet the rest of the guys?
We meet once a week or so at a friends house - he-
re’s the address..."

Le "Hocco”
de G.Bouguer{(\at

A week later, he visits the model shop and rents
a glider and equipment (with the option to buy) after
the advice he received at the club meeting, and the
following weekend is out with the rest of the gang
being taught how to tow, etc... at the local flying field
(donated by the City) and close by his home. So close
that he can practically walk therel

After a few weeks/months flying his rented mo-
del, he decides to buy it in the terms of the contract he
signed, but at the same time to make one of his own.
For he had found that not only did he feel better for the
exercise and enjoyed the camarderie and friendship
among his fellow fliers, but that they all designed and

- built their own ships!

He thanks the doctor who put him on the track of
this sport, but the medical man did not know what he
was talking about, when next he visited him and told
him what he has doing. He had to explain at great
length - then the doctor wanted to take it up tool
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The first Sopwith tabloid appeared in Nov.
1913 as a two-seat sporting plane . It was
remarkably clear and compact littie aircraft
and had an unusually good performance
on rather nominal 80 h.p; provided by
Gndm engine .

in 1974 a small batch was oredred .

by Army service . - The first was finished
early in Abril 1914 . It was thus the first
single seat scout to go into production .

The 168 matriculation concern to the
Tabloid scout flown by lieutenant R.L.G.
maris from R.N.A.S.

- This model has exceptional
trimming advantages because its sskid
gear allow setting ballast forward enough
....far away from ‘the C.G. ; So , with
minimum ballast it will be able setting mtor
peg more aft in the fus.

FUSELAGE FRONT : Carve the nose whole
disposing ....:. “ 1 “( balasa block ) and “m”
polystyréne foam ( see plan nose sketch ) .
prepare both blocks accordingly  with
dimensions indicated on plans . - Glue them (
including piece “ a “ in right position )
provisionally , by mean of a little drop of white
glue and carve the whole externally .- Piece “a “
will actas a jig . - Remove “ 1“,“m* and “a “
parts and carve internally “ m “ piece until
obtain 1 mm, thick walls . Carrefully cut lower
ventilation oppening. _ Glue piece “1* to*m*
and its inner two reinforcements ( 1 mm . B.
sheet ) with white glue .

FUSELAGE REAR : ) Longerons : 1 x 1 B. - 90
gr:dm3; S grain .

-Spacers : 1 x 1 and 8,5 x 1 reinforced
with 0,5 plywood accordingly with plan - Idem
preceding.
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-Deck ( cokpit sector) Carved polystyréne
Joam - 1 mm thickness

- Bulicheads : 0,6 B. - 80 gr/dm3 dens -
Q grain .

-Stringers : 0,5 x 1 B. - 90 gr /dm3 - S

grain
-Tail Skid frame : 0,15 alum. folded as
showed in plan and glued to the last Jus. spacer .
Shaft : 0,3 steel wire
Skid : 1,5 X 1,5B-80gr / dm3
dens , reinforced with carbon fiber glued with
celulosic cement .
Elastic : 0,5 diam. rubber from
elastic strip used in clothes, glued with ciano .
-Step : from 0,8 Sparto grass and nylon
Jishing line connectors - Here reinforce fus.
longeron with B. as showing in plan .
Cokpit border : semicircular section { 2
mm diam .) polystyrene foam strep glued with
whit glue after covered with paper .
Nylon connectors : Prepare connectors
Jrom 0,3 nylon fishing line to receive
undercarriage , and cebtral wing an tail struts.
The connectors are inserted and glued into
previously drilled holes .
Pilot foot support : carved polystyrene
Joam (q) glue to the sides .
Front reinforcement : “b “ piéce from 0,5
plywood ( see plan ) glued with white glue on
the front of fus ; to receive the nose whole ( L-m-a)

WINGS : Leading edge : 1,5 x 2,5 streamlined B
- 90 gr/dm3 dens. - S grain

Trailing edge ; 1,2 idem preceding

Longerons : One of 1 x 1 and other one “
0“ of 0,8x2,5(seeplan) 90gr/dm3 dens. -S
grain .

Ribs : 0,7 or 1 mm according with plan -
80 gr/ dm3 -Q grain .

Rounded corners ; 1,5 B . sheet squares
rounded qfter glued

Extremes wings
laminated B .

Anchorages blocks : from B 80 gr/dm3

core7. P. 7208 -

( h7) 1,5 x 1,5




) 0.8% 2.5 : a- }
I ! T - I T % i 1
= RAGHT TOP Wirie - e
y
-~
. S /
s &, ///
0 l 1224 :
- B e Lom =
| l 1] 1
' . I
' . i .
= . l »
hi| he "R _<\_.;h3_, An
' . Il i mm
AN e
L ll o '
I I I
P C
. ) !
" —==
N -
28 D1 EORAL 2% DriE0RAl
f4.2 F.eRASS +A2%2 B..
S PROVISIONAL | ) = . = 1
MM BUNHER BALAHCE, - :

PLTWOOD
NI BCS

I 29
s

AL SA

Ve ¥/

0.5 E.
. GRASS

o vSTrREMK FOOM A

,.-

i |V i Perweod

brscs
~BAMBOO
DOwWEL

¥

" \I 1[“(

I W
154 . NL\ - 2:2.0

. - R e A

T FASS =1 - BLUE
RUBesR /;/ FSI\ 44
./'c = - ::/
. 2x) ] / 0.5 PLTU
- R EI1{FO

0.3 ML CONNECTOR

|| £ 08 ssPARTO GRuSS

f~ A5 8. V/-

L MOW TO FAKE S

e i SHOK ABSORBER,
Jwes i ipo* RUBCER RS
FRONTV/EW) PLETE QD

4




e A R T - o —
o —_— ' M P 0,“ o . ..’".
T LEFT BOTTOrNWINES = %0 ' 3
- A2 STREAIUINED B-—"¥ . B3 E
5 ——— - % X by
- LD
3 7<%
N 9 _ 3 N
. : N %
|lanecrora s . P
BLOCKS A
- ‘ Y
hy hy  he]  hi/s haslhy / 33 L )
~{| e
L .4l I _ . § E E
1 o —— ? § c
: ’ . _ . '7'2 by D 2
- the - | ) LI 2 8
1 - o b3
"} E%2.5 .ST‘/QEAHL/HE‘O B~ J2r.2 LANMINATEGD B by % TON ;,,z % E \ 8{ g
. Y 1 :
0.6 sarsa Z‘(g % Tonle g S \ i
;):":E f BUL/(HEA155 N lhn zgnvﬁ) -'S by M) I
0.6 B.RIBS %g n ® g'a § [\ %&
€ HwirE—F 3 TS 8/ o, 4 : g &
Z"/’T—%&d BLACK. | 1 %% X T . - g:L
o N CAMZ—» d : ' ‘l g \\
———" ¢ N
0% 4£5x2 2 !
UBEER ], Aad . by
=71 215 %: 'F )
- Jox15 m b : : :
- =] 5 ) o .
STREAMLINED s aeor. N
L2 % 82 LALIVATED QALS SREET 3 gf 4 81 ..
| - 23
‘C 1
l S \;/
, === S \
!" , R 3
165: 0.8 COPRER il ' ircxh .
WRE I 1SN .
— } 0.8x2.z2||e 1an 0 \
i R
/ ) E D‘\(
; 1
/ 06 & !
RIBS :
|
N . *k i
™. ) ‘
—L‘:_____Jiﬁz_f‘j—;f = o
= o - - = 0.5 PLY W0
hSxs ! l CURVED POLYST YRE] e 2\ 1N\ ~
= i /T&AH Ay )
N M ‘1‘1‘ X _n'-.: .".'-
H / t ot W e g
o W |7 n
= - Y, A ek :
e | ~. < ) VN | (i S UTH a
/; - ~.. - é . .‘,’,’ 'f &, a
= FadHoLES 70 Frx B: N )
NMECTORS ~ 'g‘ 8, BLAOK o
57 : \ SHA-F?" co 1 L 5 F’KAH _ 2 ‘,s OPWLTH T:.A BLOIB:
. 0.3 NYLOM COHHECTORS' m NOSE .SKE?' 1914 -
<$~———-—-’/ﬁ—%‘— ——— —-—PL‘I'Wfaﬂ 05, T\ P-NUT VERSION =1/23e(
She— ,/,.__,;_____, == Bals4 284 "' By Ullsgs Alvarez- 7/9
——— = — Pww 5 . URUGVAY
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ecory. L. Flot
Atllerons ; My advice is to bulld them
according with the following procedure : Build
the whole of the wing as if there were fixed
ailerons using h4 ribs and “ p “ piece ; drill “p
piece and “ o “ longeron and insert the 0,25
copper wire in the holes and glue them to the
ribs or existing blocks . - Make a groove in the
wing ends ( using the point of a neeldle) into h7
plece and insert and glue the copper wire
segments .- Finally carefully cut trailing edges , h
7 and h4/5 ribs allowing the ailerons muvemernt,

Finishing : Before covering the wings ,
carefully sand them with fine sans paper glued
to a block, giving the correct aerodinamic profile
with soecial attention on leading and trailing

" edges ._ Reemember that in a good mesure , the
Jlight success depend on an effective wing profile

but correctelly obtained in the practice .

TAILPLANE - Central longeron : 0,8 X 2,2B ; -
drill and locate the corresponding 0,25 copper
hinges accordingly with plane , gluing with
celulosic cement .

Leading edges : 1,2 X 1,2 laminated B . -
80 gr/dm3 dens. S grain. :

trailing edges 1,5 X 1 B idem preceding .
' Ribs:0,6X 2,2/ 1,2B. _Iadvice doing
ribs from 0,6 X 2,2 rectangles with notches in its

~ends to insert the outline ( leading and trailing

edges ) and after glued , sans smoothly with
sand paper streamlining rbs , longereons and
outlines accordingly with front and side view? -
80gr/ dm3 - Sgrain and @ . grain for ribs.

FIN and RUDDER : lonegrons 0,8X 2 B. _Idem
prior about hinges .- 80 gr/dm3 S grain .
Ribs : 0,6 X 2 B. -Idem prior but Q grain

Leading edge ; 1,2X 1,2 laminated B . -

80 gr/dm3 - S grain - The same advice of tail
plane about the procedure fo bulld it .

UNDERCARRIAGE WITH SKIDS: Three arms each
slde of diametre 1.2 esparto grass + 1,2X2
B. according with plan . .

Skid ; (two ) Each one ; two sides from
0,5 plywood ahd 2.8 W1 B. between them. -
install 0.3 nylon connectors according with
plan ._ Ballast : Put lead as you need.
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Spacers and shaft ; two spacers or fix
twin shaft from diam. 1mm esparto grass and

two halsf articulated shaft system from diam.

1.2 E, Grass ( see plan )

WING STRUTS : from diam. 1.2 E. Grass + 2 X
1.2 streamiined B.

WHEELS : Turned styrofoam with paper cone ,
two spain paper disc glued with epoxi and
pin shaft fitted to the half articulated shaft .

PROPELLER Blades ; 1.5 streamliined B, - 100
gr/ams3 dens., S grain .-

Blade shaft : bamboo dowell fitted in
plastic fube .

Propeller hub : turned B . and two 0.6
plywood disc as show in plan ., See * General
Instructions to mold propeller blades " . Use 1.3
propeller pitch . ( Relative propeller pitch )

PROPELLER SHAFT : Thread on in front and
plastic or brass nut . A

Bearing propeller shaft : Two 0.3 mm
sliding brass sheet glued fo front and rear
nose blocks , setting the wished angle .
Advice ; With down thrust you will need less
ballast In the skid and you wille obtein better
flights . :

Two ratcheds shaft : Make fhem from
0.25 copper wire welded to shaft ( see sketch

- on the plan .

Free wheel system : ( see plan ) from 073
nonrusting steel wire glued with cyano to shaft.

DUMMY MOTOR ( Gnéme monosopape rofary
80 HP model )

Rotary block and cylinders : Tuined
styrofoam . _ The first has a. B. nuclleous fitted
to propeller shart

Pushrod : 0.4 mm E, Grass

Balancebean from alum .sheetf

MOTOR PEG 1;5 mm Bamboo dowel
COVERING : condenser paper 5 gr/m2

DECORATION : Make the decoration using
ROTRING pen . - Paint the condenser paper
with dyeing iink diluted with alcohol ._ Color
sheme as follow : Cowling , polystyrene deck
and fus . side until strufs. Silver color .- Fus
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rest, wings, fail surfaces Cream (ncn‘urol
varnished over linen fabric ) . - Strufs ,
undercarriage , skids prope//er ; Brown .-
Dummy motor : Silver .- Wheel tires ; Black .-
Wheel cones ; Cream ocre .- Matriculation -

number ; Black over white rectangle . - British
flag : see plan .

RIGGINS ; use nylon thread. Anchorage : 0,5
alum . with 0,3 hole . ( see sheme ),

The Free Flighter's Alphabet
by Ted Ballin

A is for Air, 'cause a vacuum won't do,

B is for Bearing on front ends, engines, too.

C's a Canard, "Hey, a backwards plane! yikes!"
D's for Dihedral (‘cept on Laceys and Fikes).

E is for Early; viz., the best time to fly.

F is for Front End, Fly-Off, or Fun-Fl

G is for Grain, balsa A, B, or C,

H is for Hard, which your balsa can't be.

I is for Indoors, Cats. III, I, and IL

J is for Joint, make it tight with less glue.

K's for Kathedral (or is that spelled with a "C"?)
L is for Longeron, firm and stiff it should be.
M's for Motor: Electric or CO2

N's for Nostalgia; we love it, don't you?

O is Old Timer, with a fuse. that is square,

P's for Propeller, which screws through the air.
Q is for Quarter-grain, now harder to find,

R is for Rubber, "Tan II" is one kind.

S is for Slippery, as in "Son-of-a-Gun,"

T is for Tissue, Japanese is the One.

U is for Useless, like an unlit D/T.

V is for Virage (French for "glide circle," see);
W is for Washout at the end of your wing.

X is Excitement as your Wake does its thing.
Y is for Yelling over loud engine sounds.
Z

s for Zealots, with whom Free Flight abounds.

10 HUGHES ST., SUITE A-102
R.S.MARGARITA, CA 92688
PH. (714)461-0836-FAX (714)461-0340

CETO MICRO SYSTEM
Airharne weight 14 grs
1 Channel 27 Mhz
Price $139.95
(Incl.Tx, Rx, Switch harness,
actuator & Rx nicad pack)

12V Tx-Rx Baﬁery Charg-

AIKA A.R.F. AIRPLANE

Overall length 650 mm
Wingspan 750 mm
Weight 66grs
(w/o enging & radio)
Suggested Power by:
€02 engine: GM-120 or 120T

or electric
“The best possible pariner for the
CETO Micro System Radio”
Prics $69.95
also available as:
AR.F. for free-flight $64.95
Semi-Kit (uncovered)  $49.95
Kit $39.95

AUSTER MK-lil A. R F. SCALE AIRPLANE

Wingspan 550 mm
Weight w/eng 35grs
(w/o radio)
Suggested power by:
. C02 engine: GM-83, electric or
' rubber powered
Price ARF.....
PIPER J-3C (ki
CITABRIA (kit) .$
DCH-2 BEAVER (kit)........ $29 95

FLYING STYRO A.R.F. MOTOR-GLIDER
Wingspan 815 mm
Weight (incl. 02 eng.) 112grs
Could be easily modified to accept
the CETO Micro System radio
Price (incl. CO2 engine) .$49.95
ame: rubber powered ..$29.95
“as: towline glider........... $17.95
Other A.R.F. Scale Airplanes:
Thunderboit P-47D......... $22.95
.. Mustang P-51................ $49.95
', Messerschmitt Bf-109E.$79.95
(incl. Modela CO2 engine)
Same w/o engine.$59.95

Cg%SENGINES G- IVIOT & GASPARIN

GM-120 34005
GM-120 TWIN $79.95
GN-300 $59.95
ANZANI 3 YL, $249.95
3 CYL. RADIAL $239.95
5CYL RADIAL  §320.95
002 REFILLS (BX. 10) * § 5.50
REPLICA

DIESEL

ENGINES

o Elfin 1.49 $65.95 o Elfin 2.49¢c $76.95
o Micro 2.0cc $76.95e Doonside Mills 0.75 $74.95
e Oliver Tiger MK-Ill 2.5cc $84.85
e Deezil 2.0ec $79.95 o Rivers 2.5cc $84.95
¢ E.D. Hunter 3.46cc $99.95 » Amco 3.5cc  $69.95
Visa, Mastercard, American Express, Discover, JBC are
accepted. CA. resid.: add 7.75% sales tax. Handling

charge: $3.00 Shipping charge: nominal as requested.
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FROM M@@@ @s@@v@&&

I should 11ke to add a few words in
response to the articles by -
Aram Schlosberg and Mike Woodhouse,

At the moment, as Mike Woodhouse has
very rightly pointed out, there is a move
towards reducing the number of partici-
pants in fly-offs, because of the lack of
adequate flying~ sites and visual track~
ing equipment. TUntil such time that we
can provide every time-keeper with infra-
red laser binoculars of top megatron
optoelectronic specification, I think it
is no use considering increasing the
numbers in fly-offs, if only because of
the problems of organisation and avail-
ability of timekeepers. However, to
carry out a progressive selection, whilst
aiming to reduce the number of fly-off
rounds, it would perhaps be interesting
to set the normal max of the first flight
of the day (taking place relatively early
in the morning) at 4 minutes for F1A and
MB and at 5 minutes for F1C, As thermal
activity is still weak at this time of
day, the tracking of the models with
binoculars would be made easier. It is
no use starting the tie-break rounds with
the 6th. flight, because anyone who has
performed well during the day can
certainly, with the help of thermals,
make a sixth flight of 4 or 5 minutes.

It remains a fact, however, that the
organisation of the contest must be
adapted to the weather conditions; we
can't complain about that, because I have
profited on several occasions from the
reduction of the max from 3 minutes to

2% minutes, when the wind has been too
strong.

To reduce fly-off numbers we have one
infallible method of quickly determining
the winmer - that described by
Aram Schlosberg, which seems to me to be
very satisfactory. Have the contestants
in the fly-off fly at the same time,
giving them after the start signal a
five-minute window in which to launch
their models, thus reducing the chances of

finding favourable air.
m /II "
1“. M
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The introduction of a margin of error does
not seem to me to be in the spirit of our
sport, which, let us not forget, aims to be
a high performance sport. Let's take our
example not from tennis but from Formula
One which seems to me to match more closely
our own concerns. Qualifying times are
posted to virtually a thousandth of a second
and the slightest mistake on the driver's
part can cost him precious tenths of a
second or even cause him to leave the track.
In a race, the slightest error at 300km/hr
can mean an accident or even dropping out
of the race, In Wakefield or power, the
slightest malfunction at the timer can cause
a hold=up and thus the elimination of the
competitor from the fly-off. Why introduce
a margin of error T Anyone who has missed
out, even when trying out a new,
experimental launch mechanism, has missed
out..es it's the same rule for everyone.
Where reform is really necessary is in
respect of timekeeping at far distance or in
poor visibility, because only rarely will a
model which disappears behind a slope, at
five metre altitude, come down in the next
fraction of a second.

Finally, I am not forgetting that we all
like to win occasionally, but this is given
only to a minority and it is precisely that
minority which has the essential role of
motivating everyone else by serving as an
example to us all,

LG5
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ndre please continue to devote a portion of yg; Libre to
g?:;lz modéls and accessories for.young.peop}e and beginners. iree
flight can survive only if there 1s an infusion of new blood 1nLo
this, our marvelous Sport/Art/Hobpy. T love everything about V.L.,
but expecially your charming drawings and art work.

D g \ s> A j-:-»v:“-: \‘\.\?;:"“, i .
Thermals ' == = 2N “‘*' =t n%”ﬁ” T §
, /@W 6% DL | pumsir pOWERED FLYING MODELS {777 Ny P =TTl f VX |
Ted Ballin KITS « PLANS « ACCESSORIES .‘.;_;_w, & i | @W@&\\‘
Fditor, Bat Sheet | wstcwmos or vy sumss | Beg Sl Ao Lottt o N /
4026 L Ave., Unit A | MODES ALSQ 602 ENGINES. BLIMPS, : o A j =g GRS =2 To == SN
Anacortes, WA 982271 | COMPLETE CATALOG: ¢4 VOL LIBRE D’INTERIEU
3 USA . ’l NEW NO. (619) 4481818
K Peck-Polymers BRY SUR MARNE
5 QB 710200, Senen, ADITY LE 16 FEVRIER 1997
' de 9h a17h30
TNAES - Loa L15RE GYMNASE FELIX FAURE
12- Another “ Champion de France “in C.H on
-+ returning from the last decisive flight, Robert NAUD Inscrpitions avant 11 heures
, already at the front seats these last years. sandwitchs - bolssons sur place
13- INTERNATIONAL DAYS IN POITOU parking gratuit

The young podium , and on the highest stair
, another getting up member of the DRAPEAU
family . .
14- The F1B winners , under the sunshades used
as umbrella STRINGER ( GB 2) TEDESCHI (F 1)

Pour tous renseignements Roger DEMOYER
01 48 81 05 90

and ZERI (NL 3) | )
15- IN F1A HULSHOF ( NL 4 ) VAN WALLENE ( NL
2)STAMOV ( UKR 5) PICARD 'F 1) and Pierre GERINI
ARINGER instead OF FUSS (AUT 3). 9 chemin du moulin
16 and 17 - The first steps . : CH 1110 MORGES
A little disquiet in the eyes .... the propeller recherche MRA du N° 1 aun® 130
well wedged. The smile got back , the model flown par lots ou par numéro . L
off, an escorting gesture of a surpassing smartness o
, on the top of wild flouvers carpet .... Beauty- . ONT PARTICIPE A CE NUMERO
poetry I- and harmony between model and nature . Thedo ANDRE (NL ) - Milan BEZR et J.H KRALOVE

(C.R) -Lars LARSON ( Suéde Per FINDHAL

S - (Suéde ) Yu LIG PING ( Chine ) - A. van WALLENE (

' T | Peanuts 5 NL ) Mike SEGRAVE ( Canada) Josef KLIMA (CR ).
: |[Pistachios S 1NE FFFN _ Phil Uden (GB) .- Maurice CARLES (France )

== | .- René JOSSIEN ( France) .- jean

WANTZENRIETHER (France ) - Laurent GREGOIRE

(France ) Walter HACH ( Autriche ) - Ulises ALVAREZ

(Uruguay ) Marc OSSEUX (France ) Anne BESNARD

(France ) Thermiksense-( RFA)

HANNAN,S RUNWAY where FUN takes offl - COMPLETE CATALOG N
i BOX 210, MAGALIA, CA 95954, USA $1 (REFUNDABLE)
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5emes Championnats
du Monde Junior

Notre team manager préféré Michel Piller en a appelé derniérement
anos souvenirs et impressions de Pologne, ou1 se sont déroulés a la mi-
ao(t les 5émes Championnats du monde junior. Tout est encore frais
et confus, mais zenfin bon, on peut toujours essayer de faire une
petite bafouille.

Je vous passe la séance (épique) de noeuds de cravates et les airs
franchement rigolards de 1’équipe israélienne qui nous regardait
nous débattre avant la cérémonie d’ouverture.

Revenons plutot
a la compétition
proprement
dite. Le jour des
planeurs, les
conditions météo
de la matinée
étaient délicates,
les Russes
moulinaient, et
en ce qui nous
concerne, deux
vols ratés cha-
cun. Précipita-
tion, impatience,
levoldelareprise
(classique), bref,
toutes ces imperfections qu’un jour (peut-étre !) 'expérience vien-
dra pallier. Apreés coup, on se dit toujours qu’on aurait pu faire mieux,
mais ¢a aurait pu étre pire! S’il faut évidemment tenir compte des
erreurs - elles sont malheureusement trés constructives - il ne
faudrait pas passer sous silence les points positifs et encourageants de
cette compétition, car pour reprendre les mots de Sylvain qui a trés
bien résumé la situation : « On n’a pas été ridicules». L’interdiction
d’une aide adulte autre que celle du chef d’équipe a révélé que les
juniors étaient parfaitement capables d’étre autonomes au bout du
cable, sans personne pour décider du choix de la bulle 4 leur place. En
planeur, au lieu des trés attendues trois envolées par round, on a vu

Sylvain Chabot et Anne Besnard le jour des F1A

7210



pas mal de juniors a la recherche
de leur propres pompes. A l’arri-
vée, peu de concurrents sous les
1000 secondes. Ce truc de l'aide
junior est également un bon point
pour I’équipe. Les wakeux ont eula
joie (si, si !) de faire les treuillages
avec nous et nous avons partagé
leur attente lors de leur concours.
Sur le plan sportif comme sur le
plan humain, ces championnats
junior sont une expérience inou-
bliable (le contraire elt été éton-
nant), enrichissante et tout et tout.
A compétition formidable, mo-
ments formidables, et je souhaitea
beaucoup d’avoir ’occasion de les
vivre. Je profiterai également de
ces quelques lignes pour remer-
cier la fédé qui nous a donné la
possibilité de vivre ce grand événement, toute I’équipe présente a
Cracovie, ainsi que tous ceux qui m’ont aidée pour ma sélection et ma
préparation.

Dorothy Fee, USA

Anne Besnard

Une partie de 1'équipe de France aprés la journée des planeurs
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o relative to the zero-lift line

0.5

B. Whi‘(e,lglo'ﬂ 6.24

x/c

!

X
. 0.80 0.11
. 0.83 0.43
: 0.90 0.96
. 1.01 1.70
8 1.17 2.65
. 1.35 3.81
% 1.57 5.16
4. 1.82 6.70
3 211 8.43
2 2.42 10.33
. 2.75 12.41
. 3.11 14.64
. 3.49 17.03
3 3.88 19.56
. 4.28 22-22
o 4.67 25.00
. 5207 27.89
. 5.45 30.87
. 5.81 33.93
3 6.15 37.06
. 6.46 40.25
. 6.74 43.47
. 6.97 46.73
. 7.16 50.00
. 7.32 53.27
3 7.43 56.53
. 7.49 59.76
3 7.51 62.94
s 7.48 66.07
1 7.39 69.13
30.87 7.24 923214
27.89 7.04 75.00
25.00 6.79 77.78
22.22 6.50 80.44
19.56" "6.15 82.97
17.03 5.77 85.36
14.64 5.34 87.59
12.41 4.89 89.67
10.33 4.42 91.57
8.43 3.92 93.30
6.70 3.42 94.84
5.16 2.93 96.19
3.81  2.44 97.35
2.65 1.97 98.30
1270 1.52 99.04
0.96 1.08 99.57
0.43 0.68 99.89
0.11 0.28 100.00
0.00 -0.09

-0.45
-0.76
-1.03
-1.23
=1.37
-1.46
-1.48
-1.45
=1.36
-1.21
-1.00
-0.75
-0.46
-0.13
0.21
0.57
0.92
1.26
1.57
1.84
2.08
2.29
2.47
2.61
2.73
2.80
2.84
2.84
2.77
2.64
2.45
2.21
1.92
1.63
1.32
1.04
0.77
0.51
0.28
0.07
-0.12
-0.29
-0.44
-0.56
-0.66
-0.74
-0.78
-0.80
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Le Comité

(68 V= loscc ond= > Ypus

) Lol

Directeur de la F.F.AM. , lors de sa réunion du 27/10/96 a

/

désigné

Pierre CHAUSSEBOURG Chef de I'Equipe de FRANCE pour les Championnats du
Monde qui se dérouleront en République TCHEQUE du 18 au 24 Aolt 1997 ; les
candidatures au poste de Chef d'équipe-Adjoint devront parvenir au secrétariat de la
F.F.AM. avant le 1/12/96 .

Le CTVL lance un nouvel appel & tous les clubs pour [l'organisation des
Championnats de Vol Libre d'Intérieur , de Vol Libre d'Extérieur et du Concours de
sélection 1997 , aucune candidature relative & ces trois compétitions ne nous est encore

parvenue . 72] 3
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