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Albert KOPPITZ , Champion de
FRANCE 1996 et 14 éme aux
Championnats du monde de SAZENA
1997, au sein de 1l’équipe de
France , peut sans doute étre
considéreé comme le meilleur
Francais actuellement dans la
catégorie Wakkefield 5 F1B ) .
Il se consacre a cette
catégorie depuis des dizaines
d’années , et surtout il a suivi
17évolution technique et les
méthodes de constructions des
meilleurs acteurs en cette
matieére , de fagon tout a fait

personnelle et performante . Il
posséde toutes les “ficelles du
métier # pour l'utlisation des
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CONCOURS DE SELECTION POUR LES
CHAMPIONNATS D'EUROPE 1998 -.
Issoudin 21 et 22 septembre .

Se sont qualifiés

F1A : J.P. CHALLINE Francgois
MOREAU et Bernard TRACHEZ .

FIB : René ALLAIS , J.Claude
CHENEAU et Alain LANDEAU .

FIC : on ne sait pas ? pas de
concurrents .

Peut-étre sélectionnés d'avance ?

Ce concours s'est déroulé en méme temps que
le concours inter de BILZEN ( Belgique ) par
une excellente météo .

Un certain nombre de concurrents qui
n'avaient pas pu se qualifier lors des derniers
championnats de France , se retrouvaient en
Belgique confrontés a la concurrence
internationale pour les points de la Coupe du
Monde . . A. ROUX et B. BOUTTILLIER
candiddats probables pour I'équipe en F1C y
étaient également .

On peut formuler quelques remarques,
a ce propos , qui devraient étre pris en compte
au niveau du CTVL et de la FFAM /°

1-Le mode de sélection francais,
étonne , le reste du monde car uniquement
basé sur les championnts de FRANCE . 1l
semble largement dépassé depuis quelques
années . Non pas que les représentants aient
particulierement démérités , suite a ce concours
de sélection , mais il semble anormal que des
concurrents qui remportent des concours
internationaux de trés haut niveau devant
plus d’'une centaine de participants ,et qui sont
en téte de la Coupe du Monde dans leur
catégorie . soient exclus de I'équipe de France .

Les derniers vainqueurs de la Coupe du
Monde 1996 V. Stamov , A. Andriukov, E.
Verbitsky sont comme par hasard les
Champions du Monde dans leur catégorie cett

année! Est-ce bien du hasard ? Sans doute
que non !

La valeur d'un modéliste s'exprime
actuellement beaucoup plus lors des
concours internationaux que lors des

compétitions nationales . Comment peut-on se
priver des talents d'un Vincent GROGUENNEC
, pour le nommer , en équipe de France !.
Bien des concurrents étrangers m'ont posé la
question tout étonnés !

11 faut revoir notre mode de sélection , y
faire entrer la participation et l'expérience
acquises lors des concours Coupe du Monde .
Cecl selon un pourcentage a définir , en plus
des championnats de France .

Il serait peut-&tre alors méme possible de
supprimer purement et simplement notre
concours de sélection , qui ne fait que causer
des problémes a tout le monde sous la forme
actuelle , organisateurs et concurrents !

2- LE CAS DES EQUIPIERS F1C .

Dans le mode de sélection actuel , ils
sont tout simplement qualifiés d'office ,
n'étant que deux ou trois au maximum . Cette
non participation , peut étre considérée, elle
I'est par ailleurs , comme un cadeau fait aux
concernés . En effet ils n'ont pas besoin de
faire le déplacement , d'engager des frais , de
participer & l'organisation du concours de
sélection ! Tous les autres participants dans
les catégories FlA et F1B sont tenus a remplir
ces conditions , sous peine d'exclusion . Cela
s'est déja vu ! On exige des uns ce dont on fait
cadeau aux autres !

Enfin une équipe cela se soude , par
une participation commune , dans l'égalité ,
par des vols effectués dans les mémes
conditions sur les mémes lieux dans les
critéres définis par le CTVL . Cela est bien str
valable que dans la réglementation actuelle
du concours de sélection .

Je pense que ces deux questions
méritent la considération du CTVL dans un
temps proche .

André SCHANDEL
- SUITE

E@E@T o5 7401
KORRSIA

matériaux nouveaux ,
carbone . Il

kevliar ,
a longtemps lui-
méme usiné toutes les piéces
métalliques de ses modéles et
plus particuliérement les nez
.De ce fait 1l se distingue avec
quelques rares autres , de la”
monotypie “# actuelle de presque
tous les modeles F1B .

La concertation avec Jean
Wantzenriether  sur les réglages
3 adopter et la confection des
pales d’hélices , lui ont apporté
des connaissances techniques ,

qui lui ont permis de se hisser
dans 1’élite mondiale sans
pour cela Dbénéficier d’aides

d’une équipe ou d’une logistique
organisée, comme c’est souvent le
cas chez les tout grands !

I1 n’ a pu compter dque sur

lui-méme et ses mérites sont
d’autant plus grands . I1 a
aussi su surmonter des
problemes de santé qui le

handicapent depuis des années .
Il mérite en tous les cas
un” coup de chapeau “.
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Doulle entoilage

Micafilm sur Silkkspan

avea cﬁa[pé .(/D'zsy

Vu dans »Free Flight« 12/1996... pour les
entoilages extra-lourds de motos AMA, 6 cm3 par
exemple, oui, Monsieur, ¢a existe aux USA. Le
double entoilage permet plus Iléger et plus

E%[@E

C'est pour ailes et stabilos, d’aprés la méthode que
Norm Peterson utilise sur son »Ram Rod 750« (750 pouces
carrés, 48 dm?® pour renforcer en torsion une structure un
peu souple. il s’agit d’entoiler d’abord classiquement en
Silkspan ST-00100 de SIG, tout blanc. Enduisage 3 cou-
ches de nitro (60%, plus diluant 40%) pour tendre et imper-
méabiliser. On ajoute un second entoilage en Micafilm
2505, la qualité transiucide, Soyez ensuite créatifs : déco-
rez la face interne du Micafilm avant son application. Encre
a dessiner indélébile a P'eau, & poser avec parcimonie. Ceci
n'ajoute que trés peu de poids, sinon pas du tout, car 'eau
va s’évaporer pour ne laisser que le pigment sec. Rouge,
orange, etc. Soyez patients pour faire des raccords de cou-
leurs différentes : il faut laisser totalement sécher la premie-
re couleur. Le papier coloré ou autre teinture ne valent
rien : le Micafilm n’est pas vraiment transparent. Bien s(r,
¢a résistera fabuleusement a tous les carburants.

Piéce Micafilm a découper

Stop extrados ici

N. intrados en premier !

S 2

Y= Replier sous lintrados

N

Encoller les bords selon hachures \\

N,
N
N R T =0

Les outils pour la pose du Micafilm : un pinceau doux de
3 mm, un autre de 12 mm, et la bonne vieille colle contact,
diluée selon besoins, de la Balsarite 6001 aux USA.

Micafilm décoré et ultra-sec, vous le découpez aux
dimensions du panneau a couvrir, plus tout autour une ban-
de de 6 & 12 mm destinée aux raccords. Extrados et intra-
dos & part, bien entendu. Une piéce pour chaque panneau
d’aile ou de stab.

ON COMMENCE PAR LINTRADOS toujours !

Avec le pinceau de 3 mm, appliquer Balsarite sur le
. Silkspan partout ou celui-ci est collé & la structure : nervu-

res, demi-nervures, longerons a fleur. Et avec le pinceau de

costaud. En 1’absence de ces monstres chez nous,
quelques bonnes idées a ramasser...

12, encoller la totalité du pourtour, bord d’attaque et de fui-
te, marginal, et sur les coffrages seulement les 25 mm exié-
rieurs. .

Puis poser la piéce correspondante de Micafilm sur un
papier journal largement débordant, face extérieure en bas.
Avec le pinceau de 12, encoller de Balsarite UNIQUEMENT
les contours de la piéce, sur des bandes correspondant a la
largeur du bord d'attaque, de fuite, etc. (hachures de la
figure). Aprés séchage, c’est prét pour ére posé sur la
structure et le Silkspan.

Utiliser une chaleur faible, et passer votre fer unique-
ment sur les parties bois. Ne pas chercher, & cette étape, a
tendre le film. Cette opération se fera quand TOUT le mor-
ceau de voilure sera terminé, dessous et dessus,

Raccords : ATTENTION ! La piéce d'exirados devra
contourner le bord d’attaque, mais absolument pas le bord
de fuite. Repérer la fagon exacte sur le croquis. Ceci pour
un écoulement d’air correct. Si l'air devait se heurter de
face a un escalier, non seulement il serait perturbé, mais le
joint de colle s’affaiblirait a la longue, ¢a risque de bailler et
de produire plein de tourbillons, sans compter I’huile moteur
qui ne cherche que ¢a...

Le »Ram Rod 750« vole avec un tel entoilage depuis
trois ans, n’a connu aucun probléme de fiutter ou de vrillage
au moteur. Ni aucun trou aprés atterrissage sur buissons.
Et pour faire le nettoyage externe aprés chaque vol, c’est
facile. Imperméable ! Question poids, j'ai noté 47,3 gram-
mes d’entoilage pour une aile de 31 dm?, soit pour 62 dm?
de matériaux.

MICAFILM : feuilie plastigue 28 g/m?
en transparent, 34 en couleur. Détails
techniques et pose dans V.L. 108,

SILKSPAN... inconnu chez nous, sans
doute un non-tissé en fibres plastique,
travaillant bien avec 'enduit celiulosique.

7410
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1997 FAI WORLD CHAMPIONSHIPS F1A

O 00~ O B LR e

Viktor Stamov
Jeno Voros

Allard van Wallene
Dusan Fric

Jan Vosejpka
Shigeki Miyamoto
Dariusz Stezalski
Jiri Nahlovsky
Stefan Rumpp

Jos Melis

Randy Weiler
Rudolf Holtzleitner
Frankois Moreau
Yaron Kraus

Du Jiansheng
Manfred Gruneis
Jes Nyhegn
Massimiliano Gobo
Danijel Terlep
Ferenc Kerner
Cenny Breeman
Victor O Abarca
Vidas Dimavicius
Miguel O Abarca
Gerhard Aringer
Czeslaw Ziober
Peter Nosko
Aleksei Rjazantsev
Liu Mingging
Eyal Galor
Anthony Ball
Sergei Makarov
Tvan Treger

Bojan Gjerek

Don Zink

Marian Popesku
Dmitri Grigory
Todor Boiadjiev
Ivo Kreetz
Vincent Morgan
Sabrija Limo
Pieter de Boer
Martyn Cowley
Ivan Bezak

Yuri Grushovsk
Rimas Uktristonis
Vesa Varuskivi
Stefano Pagnini
Uwe Rusch
Gringu Popa
Frederic Aberlenc
Radoje Blagojevuc
Damir Kosir
Gordon Mackenzie
Kim Henriksson
Leo Reynders
Andeew Niec
Jean-Luc Harscouet
Henning Nyhrgn
Jiri Benes

Ansgar Nuttgens
Robert Lesko
John Cooper
Kenji Sumi
Abraham Baruch
Alejandro Neyra
Herbert Hartmann
Jovo Zagorac
Anders Persson
Mikhal Kochkarov
Semir Sahinovic
Alexander Amelin
Edin Sahinovic
Petr Petrousek
Veger Nereng
Sun Dalong

Phil Mitchell
Stanislav Kubit
Peter Allnutt

Hans Schoder
Sergei Zuyev
Viorel Ciucu

Juha Heikkinen
Milos Raletic
Javier Abad
Hernan Alarcon
Damjan Zulic
Santiago Rodriguez
Walter Palmieri
Sichtan Jakutis
Ulf Edlund

Damir Rogoz
Girts Lauberts

POL

SVK
RUS

CHN
ISR
GBR
RUS
SVK
SLO
UsSA
ROM
UKR
CAN
NED
AUS
BIH
NED
usa
SVK
UKR
LTU
FIN
ITA

UKR
HUN
NED
Cc2e
CZE
JEN
POL
CZE
GER
BEL
usa
w/C
FRA
ISR
CHN
AUT
DEN

+282
+279
+278
+270
+244
+233
+222
+217
+204
+196
+179
+178
+175
+170
+164
+158
+158
+153
+150
+148

+87

+81

+73

1290
1290
1290
1290
1290
1290
1290

+300
+300
+300
+300
+300
+300
+300
+300
+300
+300
+300
+300
+300
+300
+300
+300
+300
+300
+300
+300
+300
+300
+300
+300
+300

- 156

+420 +327
+420 +276
+404 !
+382
+352
+332
+302
+291

CHAPIONNATS DU MONDE
SAZENA - REPUBLIQUE
TCHEQUE .

+288 Ces Championnats du monde se sont
o déroulés sur un plateau situé a une trentaine

de kilométres au nord de PRAGUE . Terrain

+279
+234 déja théatre d'autres CH. du Monde ily a une
+234 trentaine d'années.

+227

+225 ;

+222 LE SITE

+213 Le site se préte trés bien a ce genre de

+189
+188
+187
+150
+125
+108
+106

manifestation avec un dégagement important
qui ne fut cependant pas bien utilisé sur le
terrain méme . Les lignes de départ étant
situées en bout de piste  dans le lit du vent .

.A METEO

, La météo fut des meilleures , grosse
_chaleur et relativement peu de vent. Les deux
 jours précédant la compétition , il pleuvait , ce
qui eu pour effet heureux, de coller la
poussiére au sol . Le concours inter qui s'était
déroulé samedi et dimanche avant les
championnats dans des conditions quasiment

§} identiques , avait été marqué par la poussicre.
.
S

< HEBERGEMENT LOGISTIQUE
}: Hébergement , logistique , & I'image de
) ce qu'on connait dans les pays de l'est
o Hébergement en commun dans une cité
% universitaire dans les faubourgs de Prague , a
(§% 30 km du terrain . Confort assez sommaire
N pour un prix pas trés modique .
180 180 180 {80 179 1289 . Beaucoup de concurrents campaient
180 180 174 180 180 1284 sur le terrain méme, dans des conditions encore
:gg igg }gg ;gg 128 ifgi plus SIMPLES , mais avaient néanmoins
180 180 180 180 180 g3 lavantage d’étre sur le terrain , et d'aller dans
180 172 180 180 180 1282 les petits restos routiers du coin , ou l'on
:gg }gg }gg igg ;gg :333 pouvait manger pour trois fois rien . Exemple
164 180 180 180 180 1274 un demi litre de ’biére pour 2, 40 F ! Sur
180 163 180 180 180 1273 leterrain une misérable tente militaire réformée,
180 180 180 180 163 1213 avec bire et saucisse grillée , et c'est tout .
160 180 180 180 180 1270
175 180 180 180 158 1263
180 180 180 180 149 12506 ORGANISATION SPORTIVE
180 174 180 180 151 1255
. e oo e 12 Organisation sportive sur le terrain .
162 180 180 180 180 img Comme dit plus haut on n'a pas trés bien
180 180 180 180 150 1246 compris le choix de I'emplacement des lignes
:?/g :gg {gg :gg :gg :;Z; de départ . De méme lors des fly-off monstres
167 142 180 180 180 123, les changements de lignes furent assez
125 180 180 180 180 1235 confuses La communication relativement
180 180 180 124 180 1234 difficile , 4 cause des langues étrangéres peu

2 .

SO L 123 pratiquées.  Quelques  chronométrages
180 180 119 180 180 1200 défaillant, mais ¢a c‘e}s‘f connu partout .B.
180 180 180 180 180 1228 Boutillier semble avoir été une des victimes .
113 180 180 180 180 1223
180 180 180 180 112 1222
115 180 180 180 174 1219 COMPETITION
180 173 180 180 180 1218
166 164 144 180 180 1217 Trente sept pays étaient représentés, et comme
i?g :Zg :g(‘) igg :gg ﬁ;; toujours la catégorie F1A - planeur - la plus
140 180 169 180 180 1194 ~courue. ) )
131 180 180 180 180 1194 Avec la niveau atteint actuellement , et
153 % e 180 118 jes professionnels a l'oeuvre dans les
129 180 180 180 180 1172 constructions, on pouvait s'attendre avec une
180 109 132 180 180 171 météo idéale , a des fly-off fournis et nombreux
180 166 180 180 72 1168 dans toutes les catégories . Ce fut effectivement
167 180 150 180 99 1166
180 180 122 180 180 1164
180 126 180 180 180 1144 741 2



Ants Selgoja
Doug Bartle
Bo Nyhegn

100 Helmut Fuss

Vittorio Brussolo
Ingolf Steffensen

Mitsonubu Wada

101 Reneg Antonucci

102 Jurij Filchukov
103 Jan Wold
104 Tibor Takacs

105 Martin Gregorie
106 Kristaps Kradevics

107 Fransisco Saez

Number of maximums
Number of full scores

F1A TEAM RESULTS

Country Abbrev
1 Czech Republic CZE
2 Ukraine UKR
3 Netherlands NED
4 USA USA
5 Slovakia SVK
6 Belgium BEL
7 France FRA
8 Germany GER
9 Israel ISR
10 Russia RUS
11 China CHN
12 Poland POL
13 Canada CAN
14 Australia AUS
15 Romania ROM
16 Finland FIN
17 Chile CHI
18 Bosnia Herzigovina BIH
19 Slovenia SLO
20 Lithuania LTU

1997 FAl WORLD CHAMPIONSHIPS F1B
Alexander Andriukov

Bror Eimar
Victors Rosonoks
Mario Kusterle
Oleg Kulakovskij
Pim Ruyter

Jan Wold

LoD W —

Igor Vivcar
Joszef Krasznai
Abraham Baruch
Lu Yaozhonk
Andrei Khrebtov
Albert Koppitz

Ole Torgersen
Masaru Ito

Xu Xiaoting
Sandis Rosonoks
Zhang Jong

Jens Kristensen

Constantin Popa
Tony Mathews

Bernhart Strauch
Mikael Eriksson

Vaclav Fejt

Roger Morrell
Malik Cabardevic
Frantisek Rado
Klaus Salzer
Giora Herzberg
Jorgen Korsgaard
Krzysztof Rozycki
Glyn Turnbull
Minoru Nishizawa
Don Blackam
Ladislav Horak
Thomas Holm
Eugeniusz Cofalik
Dieter Siebenmann
Hugo Benedini
Ingus Rosonoks
Marian Popesku
Istvan Kocsis
Fred Pearce
Anselmo Zeri
Andrej Burdov
Mario Lovato
Indrek Harjo
Hakan Broberg

Peter Monninghoff

Marian Klenovsek

Vladimir Kubes-jun

Vladimir Kubes-sen

CZE
USA
BIH
SVK
AUT
ISR
DEN
POL
GBR
JPN
AUS
CAN
FIN
POL

93
180
180
180

175
109
172
180
180
180
180
180

99
53

90
48

Team member place:

EST 204 180 180 125 180
ITA 210 180 180 180 180
GBR 173 180 180 133 180
NOR 144 180 180 180 180
DEN 210 180 180 180 34
JPN 148 43 180 180 180
AUT 195 180 165 156 87
ARG [72 180 130 180 125
KAZ 75 156 159 180 180
NOR 130 166 153 68 176
HUN 182 173 123 145 150
NZL 176 180 80 81 47
LAT 40 130 132 106 7]
ESP 40 159 89 180 180
84 93 79 87 91
84 80 66 60 56

Total Round-by-round team place
3870 1 1 11 1 11
3870 1 1 11 1 1 1
3870 { 1 1 1 | 1 1
3870 1 1 11 1 1 1
3870 1 { 11 1 1 1
3858 1 | 14 12 10 9 6
3847 22 21 13 14 12 1t 7
3842 1 1 12 11 9 8 8
3830 1 1 19 15 13 12 9
3819 1 1 15 16 14 13 10
3808 28 26 21 18 15 14 11
3802 1 I 1 1 1 1 12
3791 1 1 22 19 16 15 13
3787 1 1 26 22 17 16 14
3785 ] 1 1 1 18 17 15
3765 1 1 23 25 21 19 16
3762 1 1 16 26 23 21 17
3756 1 1 20 27 24 22 18
3755 1 1 11 i 23 19
3748 1 1 1 13 11 10 20
UKR 1290 +300 +420 +464

SWE 1290 4300 +420 +438

LAT 1290 +300 +420 +434

ITA 1250 +300 +420 +416

UKR 1290 +300 +420 +415

NED 1290 +300 +420 +375

NOR 1290 +300 -+420 +363

GER 1290 +300 +420 +356

UKR 1290 +300 +420 +336

HUN 1290 +300 +420 +331

ISR 1290 +300 +420 +329

CHN 1290 +300 +420 +320

RUS 1290 +300 +415

FRA 1290 +300 +372

sSLO 1290 +300 +366

NOR 1290 +300 +360

JPN 1290 +300 +335

CZE 1290 +300 +332

CHN 1290 +300 +327

LAT 1290 +300 +318

CHN 1290 +300 +304

DEN 1290 +300 +270

CZE 1290 +300 +253

ROM 1290 4300 +247

CAN 1290 +300 +94

GER 1290 +298

SWE 1290 +295

1290 +288

1290 +257

1290 +248

1290 +247

1290 +244

1290 +243

1290 +225

1290 +220

1290 +214

1290 +188

1290 +177

1290 +160

1290 +153

1290 +42

sSUT 210 180 180 178 180
ARG 210 178 180 180 180
LAT 210 180 180 173 180
ROM 206 180 ¢i73 180 180
HUN 210 180 180 168 180
Usa 210 180 180 167 180
NED 210 180 180 180 16§
RUS 210 166 177 180 180
ITA 210 180 180 180 180
EST 210 163 180 180 180
SWE 210 180 180 180 16!

180
180
180
180
180
180
180
180
180

180

180
180
180
180
180

180
180
163
180
180

5

1142
1141
1134
1114
1103
1086
1072
1071
1060
1053
1020

924

839

828

le cas . Il y eut bien sir , comme d'habitude
quelques surprises ou défaillances , méme
parmi les grands favoris ; ARCHER (USA) par
exemple en F1C .

Les Tchéques ont semble-t-il profité de
leur avantage du terrain . Premiers par équipe
en Fl1A et F1C et 3éme en F1B , un résultat
brillant , il y a deux ans c'était la méme chose
en Hongrie pour les Hongrois , hasard ? !.

A remarquer que les trois champions du
monde , sont tous les trois ukrainiens et ,
plus remarquable encore les trois vainqueurs
de la Coupe du Monde 1996 , V. STAMOV en
F1A, Alexander ANDRIUKOV en F1B et Eugéne
VERBITSKY en F1 C.

Tous les trois sont des *“ globe troters “
posseédant une expérience internationale sans
comparaison , tout en étant a l'origine de
techniques de construction et d'exploitation
tout a fait personnelles et originales .

Le tout et surtout, les titres vont leur
servir de promotion , pour la vente de leur
matériel sur le marché du Vol Libre .

MODELES

Le kevlar et le carbone , sont
maintenant entrés par la grande porte dans
les constructions . Seuls les Chinois restent
encore dans des construction ,” passées
classiques en tout bois et papier . Il est vrai
qu’ils ont en méme temps perdu un peu ,
beaucoup . de , leur “brillance * d'il y a dix ans
( Thouars 87 ).

En planeur et en wake , les modeles se
ressemblent comme des fréres et il faut faire des
recherches pour trouver des constructions
sortant des stéréotypes actuellement a 'ordre
du jour .

L'introduction de nouvelles minuteries
éléctroniques , pour programmer toutes les
fonctions , bunt inclus pour les planeurs , est
amorcée. Les prix et la fiabilité vont
augmenter en conséquence .

En wake personne ne s'est apercu qu'on
ne volait plus qu'avec des moteurs de 35g ! 1l
y a longtemps que I'adaptation des hélices et
les progres techniques ont absorbé la perte de
5 g de gomme imposée par la CIAM , et ce en
une année! . Le caoutchouc reste néanmoins
un probléme , de plus en plus cher, et d'une
variation de qualité déroutante , avec des
hauts et des bas de grande amplitude . Le tout .
ne pouvant étre utilis€ qu'UNE FOIS en pleine
puissance , seul sur le marché le FAI TAN des
USA .

“

LES FRANCAIS

Dans l'ensemble prestation honnéte
des Frangais , F. Moreau F1A , Albert Koppitz
F1B et Bernard BOUTILLIER , Alain ROUX
dans les fly-off respectifs . Pour les autres , et
c'est l1a le lot de tous, un vol raté et l'on est
déja au milieu du tableau c'est a dire aux
environs de 50 ! Il est de plus en plus évident
que l'epérience acquise lors des concours inter
de la Coupe du Monde , est la base nécéssaire
pour vouloir prétendre étre sur le devant de
sceéne .

EN MARGE
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53 Bob Cheesley GBR 210 156 180 180 180 180 180 1266

54 Jozef Petras-jun SVK 210 175 180 180 180 (57 180 1262
55 Ben Itzhak 18R 210 180 150 180 180 180 180 1260 Mike SEG N .
55 Dietmar Piber AUT 210 150 180 180 180 180 180 1260 s "RAVE apres un tour d’'Europe
55 Remo Bovio ARG 210 180 180 180 150 180 180 e 0 velo, €tait présent aux Ch. du MONDE , en
58 Mirsad Kapetanovic BIH 210 180 180 180 143 180 180 1258 vélo , il va aussi nous livrer ses impressions
59 Serge Tedeschi FRA 210 180 180 180 180 153 169 1252 dans VOL LIBRE .
60 Tor Bortne NOR 210 180 176 180 180 173 151 1250
61 Sergej Dolzenka LTU 205 180 141 180 180 180 180 1246
62 Harold Meusburger AUT 210 180 171 143 180 180 180 1244 ereereeenens BONJOUR TRISTESSE !
63 Rudesindo Marquez ARG 210 180 180 180 128 180 180 1238
64 Svetozar Gostojic YU 210 180 138 167 180 180 180 1235 .
65 Robert Swain cur 207 145 180 180 180 162 180 1234 Les voitures roulant sur les routes
66 Jozef Kosciarz POL 210 180 180 180 180 180 122 1232 chéques sont des tas de féraille ambulants !
67 Mihaly Varadi HUN 2(0 180 (80 180 120 180 180 1230  Les routes sont trés étroites et trés mal
68 Blake Jensen . USA 210 180 180 117 180 180 180 1227 signalisées les pann
69 Walter Eggimann suz 210 158 136 180 180 180 180 1224 ve% dure ' dpt aneaux perdus dans la
70 Maloto Taoka aeN 210 180 180 180 124 166 180 1220V e on se perd treés souvent avant d'arriver
71 Tvan Kolic YUG 210 180 132 180 153 180 180 1215 a destination . . .
71 Tapio Linkosalo FIN 210 180 180 180 180 180 105 1215 Villes et villages d'un trist e
73 Russell Peers GER 210 180 104 180 180 180 180 (214 {00t est oris . sale g | ent ristesse infine,
74 Thomas Urban suI 210 180 180 80 180 180 102 1212 gris , » mal entretenu , il est vrai
75 Antonio Sanavio 1TA 210 180 180 180 98 180 180 1206 que nous avions déja vu cela en Hongrie il y
76 Damjan Zulic SLO 210 180 158 180 180 180 108 1196 deux ans ....... Foréts en piteux état, sapins
77 Doug Rowsell CcAN 210 122 180 180 140 180 180 1192 gggarnis, squelettes lamentables d P
78 Roman Brazenas LTU 210 180 147 180 180 180 114 1191 ‘ ’ ame ICs dresscs vers
79 Igor Sijepcevic CRO 185 180 129 156 180 180 180 neo le cnel\..... Les nains de jardin et les
80 Kenan Jusufbasic BIH 210 180 180 180 78 180 180 1188 sorcieres sont partout présents le long des
81 Ton Van Eede NED 202 180 121 180 180 180 144 1187 routes . en v .
82 Riku Rosa FIN {9 152 147 180 180 140 180 1175 PR ente pour touristes .
83 Richard Blackam AUS 210 180 180 180 111 132 180 1173 PRAGUE cependant vaut le détour , trés
84 Radik Khuzlev RUS 210 180 180 180 (55 180 85 1170 belle-ville , historique , en pleine rénovation et
85 Didier Barberis FRA 210 180 180 57 180 180 180 1167  haut en couleurs s .
86 Jerry Fitch w/c 210 180 80 80 144 180 180 tsd - Sp t & Des rues et quartiers
87 Alan Edwards AUS 210 137 180 180 73 180 180 1140 es . jurant avec les faubourgs et la
88 Danko Sokolic CRO 147 168 180 180 180 73 180 108 campagne environnantes .
89 Mihajlo Pil YuG 168 180 180 131 180 180 84 1103
90 Horia Selegean ROM 0 180 180 180 180 180 180 1080
91 Jozef Petras-sen SVK 201 158 72 180 180 180 80 1051 AUTRE% %EM(?RQE)JES co o
92 Manfred Hoffmann GER 210 180 180 180 25 180 89 1044 ERIFICATION ET CONTROLE
93 Fernando Canas ESP 175 70 130 180 180 180 106 1021
94 Robertas Seinauskas LTU 210 180 49 180 180 35 180 1014 Pour la premiére fois lors de
95 Dragan Stankovic SLO 158 92 163 167 68 180 180 1008 A
96 Josip Franic crO 103 180 152 180 9 176 103 oo championnats du monde , la fameuse
97 Angel Gordillo U. Miguel Esp 129 125 81 139 8 128 180 g8 vérification et contrdle de modéles , qui
- Number of maximums 83 8 75 8 78 8 8 prenaient parfois deux journées , furent
Numberoffgll scores 83 74 64 58 46 45 4l supprimés . Ce qui bien s(r était
F1B TEAM RESULTS particulierement apprécié a la fois par les
Country Abbrev Total Round-by-round team place Team member plac concurrents et les chefs d'équipe . Une corvee
1 Ukraine UXR 380 1 1 1 1 1 1 1 5 9 enmoins !
2 i eblie o gg;g b ol b " o Pour les observateurs techniques , un
zec epublic CZE .
4 Lawia LAT 383 1 1 1 12 6 5 4 3 20 44 Spectacle en moins . .
5 Sweden SWE 3851 111 1 7 15 2 27 52 A la place des contrdles volants sur le
g gmel ISR 32‘3‘8 : : :; ﬁ g 2 g 1; ?2 2(5, terrain . et un contrdle systématique des
orway NOR 3 s .
§  Poland 20L g2 1 1 1 1 1 1 8 55 o e Premiers du classement .
9 Japan JPN 3800 1 11 110 119 17 37 70
10 Hungary HUN 3798 1 1 1 13 12 12 10 10 46 67 CEREMONIES , OUVERTURE ET
i1 Austria AUT 3794 1 22 18 21 14 13 11 32 55 62
12 USA , usa 3794 1 1 1 21 14 13 1] 29 47 68 FERMETU\RE . .
13 Argentina ARG 3786 1 16 14 10 18 17 13 42 55 63 Tres sobres ces cérémonies , dans les
14 Canada can 3772 1 27 20 17 19 18 14 25 39 77 lieux de I'hébergement , furent aussi accueillies
15 ltaly ITA 3771 bl 1 1 16 15 IS 4 49 75 iavaté ;
e .
16 Greut Britain GBR 3770 1 21 24 23 20 19 16 36 53 73 favc;rat)l m‘ent danls leur tc)irlevete Les discours
17 Netherlands NED 3752 24 18 22 18 16 15 17 6 a3 s nefont quennuyer le monde.
18 Bosnia Herzigovina BIH 3736 1 1 1 122 21 18 30 58 80
19 Russia RUS 3733 1 19 16 14 9 9 19 13 49 84 ORGANISATEURS .
20 Switzerland sut 3724 1 20 21 19 11 10 20 2 6 74 Lutilisation d'un t By
21 France FRA 3700 1 1 1 24 21 2 2 i4 59 85 utilisation d'un terrain aussi propice
une manifestation de ce genre , la magnifique
météo , et le nombre impressionnant de
]199;’; FA'\‘;"%R'-D CHAMPIONSHIPS F1C concurrents ainsi que les performances
2 Gepord Acimaer I e e réalisées, ont fait que I'ensemble de ces
3 Alex Mikhailenko RUS 1320 4300 4337 championnats du monde a laissé une bonne
4 Kaarle Kuukka FIN 1320 +300 +305 impression .
5 ling Yunfeng CHN 1320 +300 Jiri Kalina et Ivan Horesji , ont donc
§ Jur Roots EST 1320 4300 u s'en retourner chez eu ec un sentiment
7 Thomas Koster DEN 1320 +300 P > ! eux avec
8 Mustafa Sahinovic BIH 1320 +300 de satisfaction du devoir accompli .
9 Daniel Jele ARG 1320 +300
10 Reinhard Truppe AUT 1320 +290 PROCHAINS CHAMPIONNATS DU
11 Claus-Peter Waechtler GER 1320 +287
12 Jiri Dolezei CZE 1320 +282 MONDE .
13 Jaromir Berek czE 1320 +276 & Prévus en ISRAEL , ces championnats
:g galber%behau?1 GER 1320 +270 & sont déja  critiqués par nombre de
abor Zsengeller HUN 1320 +254 B
16 Anatoly Kislovski RUS 1320 4253 concurrents et de pays . en regard des
17 Shigern Kanegawa JBN 1320 +246 événements et de I'insécurité quasi permanents

dans ce pays .




18 Bernard Boutillier FRA 1320 +244 O
19 Roman Czerwinski pOL 1320 +24!

20 Nedzad Pinjo BIN 1320 +233
21 Marek Roman POL 1320 +229
22 Peter Watson GBR 1320 +222
23 Bruno Fiegl ITa 1320 4215 :
24 Vaclay Patek czE 1320 +208 P S Ballade pour un championnat .
25 Wang Zhixi CHN 1320 +197 -
26 Franco Gradi ITa 1320 +194
27 Ed Keck usa 1320 +185 - . .l L
28 Silvano Lustrati Tva 1320 +180 Une ligne blanche scintille au lointain
29 Andreas Bartshi SUI 1320 +172 Un soleil généreux innonde le terrain
30 Alain Roux FRA 1320 +169 Ici, la méme chanson , le méme refrain ...
31 Viacheslav AleksandrovUkr 1320 +160
32 David Thomas aus 1320 +133 &
33 Robert Gutai usa 1320
34 Rondy Archer usa 240 180 180 180 180 180 171 1311 Une foule dense, bigarrée, cosmopolite
35 Kenen Jusufbasic BIH 240 180 180 180 180 180 168 1308 A : N !
36 Manfred Thomas GER 240 180 180 180 166 180 180 1306 Au dénominateur commun fait vibrer le site
37 Tadeusz Piatek POL 240 180 180 180 180 180 16! 1301 Partout de petits drapeaux que le vent agite ...
38 Rudolf Andoga SVK 240 166 180 180 180 180 170 1296
38 Jon Fletcher AUS 240 180 180 180 180 156 180 1296 i ;
40 Peter Maurer suT 214 180 180 180 180 180 180 1294 Les motos fusent dans un sifflement strident
41 Mauricio Zito ARG 222 180 180 180 180 171 180 1293 Et trouent I'atmosphere bleue en hurlant
42 Danas Babenskas LTU 240 180 180 180 180 145 180 1285 Parfois méme ils reviennent en ‘dégueulant “!
43 Janos Szecsenyl HUN 240 180 180 144 (80 180 180 1284
44 Vladimir Tregubenko UKR 240 180 180 180 I3 180 180 1279 . .. . . ,
45 Oszkar Maceko HUN 240 172 180 180 180 140 180 1272 Ceux qui sont livrés aux caprices des élastiques
46 Shigeki Miyamoto JBN 240 180 180 180 176 180 133 :323 A la résistance foujours problématique
47 Sergei Korban RUS 240 180 180 180 180 180 127 2 tr. : : ;
48 Kars-Gunnar Lindblad SWE 240 180 180 159 180 144 180 1263 Se transforment vite sur le ciel en moustiques
49 Robertas Kiburtas LTU 221 180 180 180 180 180 127 1248
50 Eddy Astfeldt SWE 240 102 180 180 180 180 180 1242 Tous les cous tendus sont programmés en hauteur
51 Kenneth Faux GBR 240 180 180 180 180 91 180 12314 Quand monte soudai n e i
52 Gauthier Brierre FRA 240 180 180 180 153 180 103 1216 Bello choréaraph! in u S?f_”;"de planeurs
53 Zou Jongyu cHN 129 180 180 180 180 180 180 1209 elle chorégraphie aux multiples couleurs
54 Milan Paviov YUG 240 180 157 180 137 180 12l 1195
55 Koei Tsuda JEN 197 180 180 103 180 180 172 1192 Des japonaises se réfugient sous leur ombrelle
56 Stafford Screen GBR 240 180 180 180 180 180 48 1188 Dans toutes les lanaues .on hele monsieur Schand
57 Roy Summersby AUS 240 180 180 180 180 180 36 1176 g -9 onsieur Sc qn el
58 Gunar Agren SWE 240 21 180 180 180 180 180 1161 Des vendeurs astucieux exposent leurs modéles
59 Sava Lujanski YuG 111 180 180 100 180 180 180 1
60 Raimond Naaber EST 240 180 145 180 118 115 100 1078 s .
61 Pascal Kamp AUT 96 180 180 170 140 180 131 w17 Lessieges des supporters en ballet incessant
62 Tonu Lilloveer EST 201 160 33 180 180 180 99 1033 Vont et viennent dans herbe ou les piquants
63 Arunaj Grasys LTU 144 166 163 60 96 180 180 989 Pour mieux suivre les champions de leurs clans .
64 Juris Brivnieks LAT 1S1 180 159 36 5 180 0 711
65 Eduardo Furferi ARG 33 0 0 0 0 0 0 33 . R s ,
Number of maximurms sS4 s8 59 57 55 57 48 Par ci, par la , un candidat ému
Number of full scores 54 50 48 46 42 39 33 S'en prend a un chronométreur tétu
Quand celui-ci joue a “perdu de vue “ !
F1C TEAM RESULTS ' On guette sans cesse la pompe propice
Country Abbrev , Total Round-by-round team place Team member place Et combien de concurrents au supplice
I CzechRepublic ~ CzE 3960 1 1 1 1 1 1 | 12 13 24 N . .
2 Ty on 2960 S 23 26 28 Espérent toujours la bulle salvatrice
3 USA usa 3051 P11 1 1 13 27 33 34
4 Bosnia Herzigovina BIH 3948 I N 8 20 35 Les résulats affluent au tableau d’affichage
2 Sggnzny o ggﬁ : i i } ? Z 2 } ; ;‘; g‘; Clest dur pour ceux qui ont fait un mauvais largage
n ‘ S L ;
2 Ukmie - xR 3919 P11 1117 1 31 44 Ou un méchant piqué en guise d'alterrissage .
8 Russia RUS 3907 11 1 1 1 1 8 3 16 47
?o ;lungary HUN gg;g % l? 1? 1% }g 1; lg {g ;g 2; Les champs de tournesol accueillent les avions
rance ‘' FRA : N
11 China cHy 3849 16 15 14 13 13 13 1 5 25 53 Pendant que f'on félicite les champions
12 Australia AUS 3792 1111 1 8 2 32 38 57 Créme du vol libre de trente sept nations .
13 Japan JBN 3781 15 13. 13 14 14 14 13 17 46 55
14 Great.Brimin GBR 3739 I 1t 1 1 1 12 14 22 51 56 Les récupérateurs en formations organisées
15 Austria . auT 3717 18 17 15 15 15 15 15 2 10 61 Revent de la KRUSOVICE bh
16 Sweden SWE 3666 1 18 17 17 16 16 16 48 50 58 event de la K CE blonde et glacee
17 Lithuania LTU 3522 17 16 16 18 18 18 17 42 49 63 Si souvent la bienvenue atous les degres.
18 Estonia EST 3431 14 14 18 16 17 17 18 6 60 62
19 Argentina ARG 2646 19 19 19 19 19 19 19 9 41 63
20 Switzerland suz 2614 20 20 20 20 20 20 20 29 40 N . . ,
21 Yugoslavia vue 2306 21 21 21 21 21 21 21 5459 La lumiére se fait fait moins vive, le soleil moins chaud
22 Finland FIN 1320 22 22 22 22 22 22 22 4 Les sélectionnés des “ fly-off” tournoient la-haut
22 Denmark DEN 1320 22 22 22 22 22 22 22 7 lls sont légers . aérien ieux i
24 Slovakia SVK 1206 22 24 24 24 24 24 24 38 gers . S, grac et si beaux....
25 Latvia LAT 711 25. 25 25 25 25 25 25 64
On peut se demander comment au A l'ombre de PRAGUE , grande et merveilleuse cité
niyeau de la CIAM , ce genre de probléme Aux reflets grandioses d'un célébre et riche passé
n,e\fellle pas quelques craintes au niveau des Les championnats du monde se sont terminés
_délégations qui attribuent , par leur vote , les
championnats a tel ou tel pays . Jacqueline Schirmer

ol el v v
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1- Pierre BRUN, Frangais “américanisé *, tient un
planeur US de grande envergure , qui échappe au
monotype généralement répandu sur les terrains .
Pierre jouait le réle d’aasistant supporter al'équipe
des USA .

2_ Stefan RUMPP ( GER ) un des grands favoris

s'affaire ici avec sa minuterie , complétement

incorporée dans l'avant du fuselage . Une

construction grand allongement tout a fait classique
r avec les matériaux nouveaux.

:“ 3- Un concurrent chinois avec un planeur a
| I"ancienne” ,construction tout bois revétement en

} papier , telle qu'elle se pratiquaient il y une dizaine
‘ d'années . Les Chinois étaient pratiquement les
seuls sur le terrain a uliliser ce mode de
construction .

4- Randy WEILER (USA ) lors des préparatifs pour
le fly-off. L'équipe US fut l'une de ceiles qui au
complet -WEILER , ZINK, COWLEY ,- parvint avec
le plein au premier fly-off .

5- Randy ARCHER le grand favori en F1C, scrute
‘ ici le ciel avant de mettre en route son trés grand
| allongement . A noter la tenue bigarrée des US
boys. Avec un dernier vola 171 s. il n‘arriva pas a
entrer dans le cercle des 33 concurrents au fly-off

6- R. TRUPPE (AUT) luiy parvint malgré un
nombre impressionnant de “casses” durant les
i jours qui avaient précédés la compétition . A l'arriere
‘ plan Gerd ARINGER ( 2 éme en F1C et 25 éme
enF1A ) et S Rumpp.

i 7- E. VERBITSKY Chamipon du Monde au retour
de son dernier vol , sous le soleil couchant et les
félicitations des concurrents . Les ombres sont
allongées ....... la journee a été rude ......

8- Thomas KOSTER ( DEN) avec un modele de
conception originale , aile tout en carbone

il cofrage inclus , et flaps sur toute le longueur du
bord de fuite . Modéle qu'il pulvérisa aux essais ala
fin des vols de la journée, dans un nuage de débris
...... lui-méme était handicapé par une récente
opération au genou ....

Volis de démonstration , R. GAGGL avec un
peanut radio-commandé.

10- W. SCHAUP avec son modéle CO2 “Kele Vili /¢

11- U. STADLER ( 2éme) R. GAGGL ( fer) W.
SCHAUP ( 3 éme) Balaton trophy.

12 -R. GAGGL se prépare pour lancer son modele
au fly-off .
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13-L'équipe d'Autriche W. Schaup ; W. Hach ; G.
Schaup ; J. Macho ; R. Hach ; E. Huber - F1K -USTI
NAD ORLICI  (CZ-97

14-lstvan HARSFALVI “KELE X " au balaton

Trophy Fly-off .

15-Ulrich Stadler au méme fly-off avec un modele
Kele VIl * C/4

16- Vue d’ensemble sur le terrain , avec au fond le
volcan éteint, St. Georges

ii mis

1-Pierre BRUN franzésischer Amerikaner ,
war als Helfer und Begleiter bei der US
Mannschaft . Er halt hier ein Modell das
besonders heraussticht denn gar nicht
nach dem allbekannten aktuellen *
MONOTYP “ gebaut .

2-Stefan RUMPP einer der grossen
Favoriten in der Klasse F1A , ist hier mit
seinem Timer beschéftigt , der im vorderen
Teil des Rumpf “ versunken “ ist . Modell
mit grosser Streckung .

3-Ein Chinese , mit einem Modell nach *
alter Art “ Hloz und Balsa . die Chinesen
waren die einzigen auf dieser WM die
noch solche Baumethoden praktizieren

4- Randy WEILER , bei den
Vorbereitungen zum Stechen . Die US
Mannschft , war mit WEILER , ZINK, und
COWLEY komplett im Stecheri .

5- Randy ARCHER haushoher Favorit in
F1C , beobachtet den Himmel , Modell mit
sehr grosser Streckung . Verfehlte das
Stechen im letzten Durchgang mit 171 S.
Zu bemerken die Farbentracht der
Amerikaner .

6- Reinhard TRUPPE , der trotz einer “
Massenvernichtung “ seiner Modelle im
Vorfeld dieser WM noch ins Stechen kam .
Im Hintergrund G. ARINGER der 2 ter
wurde und S. Rumpp.

7- E. VERBITSKY - Weltmeister in F1C
nach dem létzten erfolgreichen Flug . Die
Sonne geht unter , Gratulationen ...... der
Tag war lang !

F”A’?I' & 72?9{6—....
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LA GUERRE DU CO2

aura-t-elle lieu ?

Un certain nombre de
pays pratiquent encore la
catégorie F1K (CO 2) et méme
une Coupe du Monde est en jeu .
Les Tchéques , Hongrois |,
Suisses , Autrichiens, Allemands
, Anglais , et depuis peu Frangais ,
essaient de remetite cette
catégorie en selle .

Aprés quelques années
de liberté quasi totale , une
réglementation a été mise en
place , sous la houlette d'une
alliance , franco-austro-hongroise
, par la CIAM . Nous publierons
dans le prochain VOL LIBRE le
texte de cette réglementation .

Cependant des voix se
font entendre notamment aux
USA et en Allemagne , contre

cette reéglementation , de
limitation d'aire et de masse, tout
comme l'interdiction de

refroidissement du réservoir

Cette interdiction semble
beaucoup géner les modélistes
des USA qui souvent volent en
CALIFORNIE par grosse chaleur .
Les opposants ont également
peur , que les modeles vont
suivie un développement
identique au F1C . Toute liberté
disparait au profit de l'argent ......
les petits modéles - P30- modifiés
disparaissent , bref il semble a
nouveau selon leusr dires , qu’on
n'a pas demandé l'avis de tout le
monde . Pour linstant la
réglementation est provisoire ,
elle peut encore étre modifiée
....Fritz MUELLER (USA ) et Gerd
WOBBEKING (GER ) élévent la
VOIiX ....

Affaire a suivre ....
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Grumman XF5F-1

Ce fut cette année les 31 mai et 1er juin sur le terrain de
Aéro-Club de MEDLANKY, prés de BRNO, République
Tchéque. Le concours est axé sur les maquettes au 1/20:
Caoutchouc, CO2 et Electriques, un savoir-faire remarqua-
ble.

Le samedi, exposition des maquettes dans une salle de
I'Hotel Neptune. Puis évacuation des lieux... pour permettre
aux juges un fravail tranquille et sans influence extérieure...
Les vols se déroulérent P'aprés-midi : un lancé a la main,
puis un décollage. La piste sera une table, genre table a
tapisser. D’accord, c’était prévu un vrai décollage du sol,
mais ces jours-la 'herbe vous arrivait aux genoux, alors...
Le terrain lui-m&me était en pente douce, et en haut d'une
vallée, tout prés de la piste de I'’Aéro-Club. Vent trés soute-
nu, de 5 4 8 m/s et peut-étre plus, a la limite du volable.
Température dans les 7°C. Avec la conséquence prévisi-
ble : beaucoup de modéles sont restés trés prudemment
dans les voitures,

Le dimanche matin le vent se situa eritre 3 et 5 m/s,
avec beau temps, mais guére plus de 5°C, grimpant a 14°C
dans la journée. M&me programme : un lancé & la main,
puis un décollage de la table. Proclamation des résultats en
fin de matinée.

Quelques notes qui pourront vous intéresser. Les éche-
veaux font 2 fois 1/2 Pentre-crochets. Le remontage se fait
avec I'hélice branchée; les cbnes sont déposés aupara-
vant, puis remis en place aprés remontage. Pas de tube de
protection, ni de pied de remontage. Mais toute I'équipe

1/20 Motewr Cavutefioue Seniors

International Maquettes

f‘&\wﬁ!il OPENSCALE 97

gugéne Cerny

autour du modele. En somme du classique.

Le vol des bimoteurs est toujours aussi sensationnel.
Ceux d’un Kingkobra de M. KOUTNY également extraordi-
naires, témoignant d’une maitrise absolue dans la réalisa-
tion comme dans le reglage... Mais chaque concurent
n‘avait droit qu'a deux modeles, donc pas de Kingkobra
dans les résultats | Votre serviteur ayant avalé par erreur
ce point du reglement et présenté cinq taxis... la délicates-
se des organisateurs les a accueillis en bloc et sans détail...
Les remontoirs : & base de batteurs d’oeufs.

En CO2, les moteurs s’adaptent & I'échelle 1/20: la
plupart sur gros taxis sont des Modela, les autres des
Gasparin. Rainer GAGGL fit une superbe démonstration
avec un Andreason RC Céto, tout ou rien, moteur CO2,
quelques 350 mm d’envergure : superbe technicité (récep-
teur 7 grammes, 29x21x13 mm, 4 commandes, 6 mA..).
Hors concours on a admiré des vols de durée, ainsi qu’un
systeme de déthermalisage plutdt original : l'aile droite
pivote de 90° et présente son extrados vers I'avant.

Coté minuteries, M. SOMMERIN, GB, montrait un
mécanisme servant a ralentir la fermeture ou Pouverture
d’un magnétoscope : train de pignons dans un bain d’huile,
le tout pour 2 grammes.

Lhébergement et la restauration & I'Hotel Neptune vous
assurent calme, environnement campagnard et frais sup-
portables (200 F par jour pour 2 personnes), et I'on vous
cause anglais et allemand.

En conclusion... Le terrain, herbeux a souhait, est plus

Maxi Statique Vols main  Décollages Vols total
1. KOUTNY Lubomir CZ  Mig-Dis 68 96.0 10 78 0 60 94.34
2. le méme... CzZ P63 77 91.5 18 78 46 65 92.25
3. STRANIK Pavel cz P-51J 77 90.0 44 51 83 0] 83.25
4. MIKULASEK Petr CzZ  DH Hornet 64 93.0 57 22 26 45 79.36
5. STRANIK Pavel CzZ Bellanca 64 97.0 0 34 61 0 74.01
6. HEINL Tomas . CZ  Jupiter 66 78.0 26 37 0 41 . 58.97
7. MIKULASEK Petr CZ  Auster Mk3 93 87.0 43 40 23 47 48.15
8. RASKA Zdenek Cz DH-82 71 90.0 35 13 18 3 37.58
9. ONEMICHL Petr CZ  Caproni 84 95.0 0] 45 0 0] 26.91
10. KOUTNY Petr CZ Ki-61 79 91.0 41 18 7 3 30.38
11. VYSOCAN Pavel CZ HelioS 94 82.0 0 30 0 43 38.98
12. HEINL Tomas CZ  Kingkobra 74 77.0 10 29 0 24 35.93
13. BOLEDOVIC Marian SK  ltaoh 62 90 65.0 14 48 33 37 47.26
14. ONEMICHL Petr CZ Letov S-39 91 97.0 0 17 0 0 9.32
15, VOSTRADOVSKY Tomas CZ  Racek R-7 65 84.0 0 14 2 12 19.94
16. RASKA Zdenek Cz TL132 88 91.0 11 0 5 3 9.07
17. VOSTRADOVSKY Tomas CZ  P-47D 77 95.0 0 0 0 5 3.24
18. SEDLAR Dusan SK  TA-60 70 93.0 0 2 0 1 2.15
19. CERNY Eugen F Legrand S 86 50.0 21 36 32 40 44.08
20. CERNY Eugen F LS60 LGS 86 50.0 55 3 1 20 43.50
21. SAMSON Lubomir CZ FW 190D 73 82.0 11 o 3 0 9.58
22. le méme CZ FW190D9 74 80.0 11 0 5 0 10.83
23. CERNY ltoh 24.CERNY PLZ-8 25.CERNY Farman 23J
1/20 Saoutehoue Juniors
1. Danek Petr CZ Partenavia 89 60.0 45 34 52 3 54.81
2. le méme... CZ  PiperJ-3 93 52.0 21 16 3 20 2214
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Exposition des modeles a I'notel NEPTUN ,
en attendant la notation statique

premier plan le KINGCOBRE de KOUTNY
échelle 1/20

Le KUN KADLO au 1/20 moteur CO2
original au Musée des Arst et techniques de Pargue

Le BRANDENBOURG de Hill CHARLES (
USA ) - moteur CO2 échelle 1/20 .

Unb trés beau bimoteur “ Mosquito “ aux
formes aérodynamiques élégantes

Une autre vue dans le hall d’entrée
Toutes les Photos de sont De E. CERNY

A 32d ¥
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que suffisant pour les vols. A une époque otl nos aérodro-
mes jouent les peaux de chagrin, la formule 1/20 invite ala
réflexion : dimension trés manipulable des modéles, vols
bien limités si I'ascendance ne s’en méle pas trop. Et si
vous pratiquez le vol en salle, choisissez la taille du modele
suivant vos possmlhtes locales : en 1/20 vous avez toutes
les tailles ! J'ai vu un Piper et un Partenavia RC, en CO2 et
a moins de 150 grammes.

Motus... M. Neil SOMMERIN a laissé trainer son adres-

1/20 €02 et Electriques, Seniors

1. RUSKY Milan cz Cihak R

2. GAGGL Rainer A Sablatnig
3. RASKA Zdenek (o7 Kania S3
4. STRANIK Pavel N 674 Halberstad
5. RASKA Zdenek CcZ BU-133

6. GAGGL Rainer A Waterman G
7. FAITL Petr (o74 Fokker E3
8. leméme cz Fly Baby

9. KUDELA Karel CcZ Cant Z-501
10. GOWER Bruce USA Velie M

11. HILL Charles USA Avia BH-71
12, KANDYLAKIS Georges GR .Albatros
13. RUSKY Milan cZ SE 5A

14, FAITL Petr cZ VBS K

15. HILL Charles USA Brandeburg

1/20 €02 & Electriques Juniors
1. MAN Jaroslav cz Fokker E3

1/20 Radio : €02 et Electriques

1. GAGGL Rainer A Andreason
2. leméme... A Cessna CR3
3. POTENSKY Jiri cz pH82

se, on se demande pourquoi.. 235 Camden Road,
LONDON N7 OHR. - Prix &£ 4.60

Feuille des résultats : on vous redonne les notations
intéressantes, en vous laissant le soin de faire la somme
Vols + Présentation. Rappels : le maxi, en secondes, est
calculé d’aprés les caractéristiques du modele, en tenant
compte spécialement de sa taille réelle ; les points de vol
se calculent & leur tour d’aprés le rapport entre le temps
chronométré et le maxi théorique.

Maxi Statique 3vols.... et ... Points vols
100 71.0 42 180 0 71.0
100 65.0 0 18 166 58.0
98 73.0 30 0 52 41.82
81 88.0 0 0 39 23.99
86 68.0 3 54 20 42.55
96 87.0 0 20 24 22.88
97 80.0 25 30 9 28.33
86 79.0 2 0 3 2.88
79 61.0 4 12 13 15.756
95 66.0 7 0 0 3.68
98 64.0 0 0 8 4.08
80 89.0 0 0 0 0
83 80.0 0 0 0 0
100 78.0 0 0 0 0
74 60.0 0 0 0 0
97 77.0 16 51 65 59.74
86 75.0 0 47 86 152.03
100 82.0 0 0 105 25.00
86 76.0 0 0 0 0

Rencontre... a Horice .

Huit jours plus tard, 7 juin, rendez-vous & l'aérodrome
de HORICE, toujours en République Tchéque, ou élait
organisée une rencontre de Modéles Historiques. Retenu
par des obligations familiales, je n'arrive qu'a 15 heures.
Accueil chaleureux... «le Frangais qui parle tchéque...».
On se souvenait de notre passage d'il y a deux ans, 1995.
On me remet le dipléme de "Membre d'honneur du Club",
et lors des adieux une poterie de la région offerte par le
Président.

On volait depuis le matin 8 h 30. Mais vent et chaleur
avaient disloqué le rassemblement. Je n'ai vu que les
reliefs de ce concours. Entre le vol libre - planeur, caout-
chouc, CO2, moto, wake ancien et radio-assisté - et la
radiocommande aucune différence, et une coopération
sans ombre. Un plaisir de vous en parler ici, et d'espérer
que cela nous inspirera !

Au milieu des wakes anciens, un joli modéle signé
René JOSSIEN, présenté par M. KUBES, et ga vole trés
bien. Une belle brochette d'Historiques de 1930 et avant.

En fin de soirée tout ce beau monde est rassemblé
autour de la buvette, et & lI'abri du vent. Echange de
savoir-faire, et de bonnes histoires, de vieux chants popu-
laires transmis par les mamans, sur fond de biére et de
Bécherkova & 45°...

—

Une rencontre insolite aussi: le Marin et I'Aviateur,
chacun dans son camp a Suez en 1955, et aujourdhui
copains sur le terrain de modélisme... L'accueil modélis-
tique, c'est ga aussi.
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Nakashima 1981
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Segismundo, a l'instar de nombre de modélistes de son
coin, est rongé d'une vieille obsession. Faire un podium,
en F1B, au Tournoi Régional... Sa différence a lui : il était
né pour gagner, et bien décidé a puiser partout, y compris
dans les ressources les moins catholiques, pour atteindre
ses objectifs. Et si jusqu'alors il n'avait pas touché au but,
c'était di, hélas ! au scrupuleux contréle du poids des cel-
lules et des caoutchoucs, effectué sans faiblesse par les
Instances organisatrices du Régional.

Un jour aprés déjetiner il parcourait comme de coutu-
me son quotidien favori. Quand son attention fut captée
par une annonce doublement encadrée. Perplexe, il relut:
"PROTEGEZ votre jardin : Faites disparaitre les nuages de
parasites volants, utilisez nos THERMIQUES DE
CONVECTION." Les neurones de Segismundo de traduire
a la seconde : "Faites un maxi en utilisant une ascendance

artificielle."

Le jour méme Segis partit a la recherche ,@z‘
de l'auteur de l'annonce. C'était un ancien
ingénieur de l'industrie. Lequel lui expliqua volontiers le
fonctionnement général du systtme. Une tuyére de
moyenne dimension est dotée d'une turbine soufflante,
émet un composé gazeux sophistiqué, qui au contact de
l'atmosphére éléve la température de l'air, crée ainsi une
bulle d'air chaud capable de repousser & plus de 600 me-
tres de haut une nuée d'insectes génants ou voraces...
L'équipement lui-méme se transporte facilement dans une
caminonnette, son fonctionnement ne produit ni bruit in-
tempestif ni autre contrainte sur l'environnement. Segis-
mundo réclama d'autres détails.

Les explications obtenues lui apparurent dés lors com-
me la base d'un plan stratégique qui ne demandait pas de
retouches majeures. Il faudrait seulement prévoir
quelques dispositifs d'ordre tactique, entre autres I'empla-
cement de la camionnette sur le terrain de vol - et ce n'est
pas un détail mineur -, & 100 ou 200 métres de l'aire de
départ et sous le vent de celle-ci.

La liaison a distance serait assurée par appel
codé envoyé sur téléphone cellulaire.

Et sur I'heure il fut décidé que l'inventif ingénieur était
embauché, avec sa machine, pour toute la durée du
Régional. Et s'il vit clairement qu'il ne s'agissait d'aucun
nuage de méchants moustiques a neutraliser, il ne comprit
rien aux objectifs réels de son employeur. Lequel abrégeait
ses explications & I'envi : plus tard... vous verrez bien...

Au jour dit, le Championnat réunit une participation
nombreuse et de haut niveau : magnifique occasion pour
s'imposer, et pour démontrer a ses concurents que la fibre
de carbone ne servait a rien, que le kevlar, les
multifonctions, les équipements de micro-météorologie
bullométrique et les théories aérodynamiques les plus
poussées... n'empécheraient pas Segismundo de gagner.

Pour les préparatifs tout marcha a merveille. Une cer-
taine anarchie dans le parcage des véhicules fit que
l'emplacement de la cami .onnette diabolique n'attira
l'attention de personne.

Quand vint le moment du premier round pour
Segismundo, les officiels et les chronos furent bien
étonnés un tantinet par l'attitude curieuse de ce concurent

un peu trop craneur:
!; ; traction, se préoccupant
trés peu du thermistor

celui-ci largua son modeéle
avec la plus grande décon-
ou des indications du mylar. Ils furent ensuite stupéfaits
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de voir le F1B se débattre en évolutions mal équarries a
moins de 10 métres de haut, puis soudain enrouler une in-
croyable spirale ascendante : a 40 secondes le taxi repliait
a plus de 500 métres d'altitude.

"Fabuleux !" murmurait Segismundo, ébauchant un
sourire carnassier. Dans la poche, le podium ! Tout est
pensé, rien ne peut aller de travers. Comme sur des roulet-
tes, je vous dis.

La méche double, activée au salpétre, avait la charge
de garantir la récupération du taxi. Si on l'avait bien allu-
mée, évidemment. A premiére vue, c'était bon : un fin sil-
lage de fumée était visible. Peut-étre un peu plus noir que
d'habitude. Oh mince! Drolement plus intense que de
coutume... désastreusement alarmante, cette fumée...!

Segismundo commence a soupgonner quelquechose
d'inhabituel. En fiévre, il récapitule le fonctionnement du
systéme secret... "une certaine augmentation de la tempé-
rature" était-il précisé. Sans plus de précaution, il fonce
jusqu'a la camionnette. Son opérateur semblait tout-a-fait
attentif a son travail. - "Dites, quelle est la température
dont vous m'avez parlé ?" - "Eh bien, a la phase actuelle on
a exactement ce qu'il faut pour que les insectes grillent
tout vifs et retombent sur terre pour faire du bon engrais...
environ 300 degrés."

Au méme instant Segismundo effaré vit la fine sil-
houette de son wak se transformer en brusque boule de
feu, puis disparaitre du firmament. Sans laisser autre trace
qu'un minusgule nuage gris.

oy
Ubses_Alarez 3/1997

Photo. A S -
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U-GO2 FIE GLIDER

I have always been in love of free flight gliders. At competition level, I fly both F1A (since

-1980) and F1E (since 1988) and got great satisfactions from both the categories.

In Northern Italy it was usual, during the sixties and seventies, practising, besides the plain
free flight (F1A,B,C), also the slope speciality. Thenceforward, the number of freeflighters
declined and the plain-models' complexity increased, so that it became apparently always
harder being competitive in more than one formula.

The reality is that a F1E model, built following methods now abandoned since years in
F1A,B,C (balsa, spruce, paper, [ mean), endowed only with the D.T. function, can today

\ peacefully win a contest! We cannot number the examples.
J A slope contest is always open: one or more no-max flights do not preclude a victory.
! You have always to wait until the fifth and last round and the fly-offs are not frequent.

I should like to discredit the story that the F1E contests are more tiring than the plain ones.
The start point is always few meters from the cars, and almost always you run downhill by car
to recover models. In plain, besides the fact that the tow can last a lot, the recovery, especially
in windy conditions, is very hard. In F1E, stronger the wind, closer to the hill stay

" the soarers.

Therefore, I would invite all the freeflight lovers, and in particular those who left F1A,B,C
classes, to take into consideration the F1E category! The places where the competitions are
held are beautiful, there are a lot of interesting slopes, while the flying fields in plain are always

- less.

' U-GO 2 is allround in the sense that it can be utilized with wind from 0 to 6 m/sec (with

150/180 gr ballast) and then able to fly all the contest-rounds; in fact it seldom happens that
the wind grows very strong imposing a true wind-model.

The wing section is derived from EPPLER 383, a little more concave and less flapped.

The D-Box is balsa and GF 27 gr/sqm made and is empty inside (no front ribs). The rib tails
are 3mm medium balsa, quarter grain, so no carbon caps are needed.

" The wing tips are particular: I sincerely don't know how much efficiency they make the wing
| gain: I know that the model is more consistent, 'directive' and that no wash-out is needed.

During the years the stabilizer dimension is progressively increased (aecromodelling darwinism)
looking for an always better longitudinal stability. Besides the benefit an exuberant K
 (stability ratio) gives in flight, it is possible to hurl the glider, gaining precious centi..metres

j without stalling; also because of the stab section, with its up-nose.
- Concernig the tack, I dare to say that in the Italian contests it is almost mandatory when the
- wind is weak, giv E;he frequent presence of a counter-slope. Coming back to the course

again after th€é tack4s sometimes a winning choice.

I developed a tacking system with windward-return and stab variable incidence (see drawing)
relatively simple and working with only the D.T. wire. I use it on the calm weather model with
very good results. U-GO 2 has no V. L. but is set with a very l1ght posxtlve incidence at the
internal wing neutralized by the rear rudder. In this way the tack 1§ good and in the stralght
flight, as the wind speed increases, the model zigzags: this fact lengthens the fly time in the
good dynamic zone and rises the height.

I stop here: the model is very simple and I hope the drawings are sufficiently plain.

CLAUDIO BOGNOLO - Via Musoni 60/26 - 33100 UDINE - ITALY -0039-432-283080

Ifmai/; Claudio_ gogno/o @ IT. IBM. Com
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Les CH du XXI€ siecle...

MiG?NON

LT T

«Mais c’est un petit Coupe I» se dit Mike, en voyant les
plans de la fameuse maquette 1/20 du MIG.DIS. Et de
phosporer sans retenue sur cette bien belle réalisation de
Lubomir KOUTNY... Deux moteurs 8 grammes en 4 brins
de 3.17x1 remontés & 1400 tours, grimpée décrite comme
vigoureuse et slire... le défi était lancé pour une adaptation
CH de compétition. Le poids "libre" des moteurs 1/20 pou-
vait se compenser par une aérodynamique plus nette du
CH, en particulier par une partie centrale de laile bien
dégagée des interférences fuselage. Le poids de I'hélice
supplémentaire interdisait une surface de voilures impor-
tante, donc lourde. Moins de trainée totale était aussi un
atout & se réserver. Le musée perso de Mike contenait déja
des stabilos et dérives, & en revendre... le dessin de 'aile
suivrait la logique, trois parties "clean" et reglables. Le vrai
casse-téte viendra du choix des hélices. Un CH californien
utilisait & 'époque une hélice de PR30 pour d’excelients
résultats, sur motorisation de 6 brins de 3,17. Aprés consul-
tation de tous les documents disponibles : un pas relatif de
1,3, un diamétre de 254 mm et 6 brins devaient donner un
bon déroulement de 40 secondes (davantage, dira 'expé-
rience ultérieure). La construction fut standard, carbone jus-
te au BF et sur la poutre arriére. Le 4 juin 96 enfin, les pre-
miers essais.

Faibles remontages : tout est OK. Mais & 1/3 du remon-
tage maxi, les ennuis commencent : ¢a pique au lieu de
grimper. Ca ira mieux avec un stabilo plus mince, placé jus-
te au-dessus de la ligne de corde de raile, voir SKETCH A
dans le récit anglais.

En paralléle volait un CH tout pareil, sauf monomoteur
classique : trés facile a régler. Donc: tout probleme du
bimoteur ne proviendra que de l'utilisation de deux hélices.

Le reglage final avec les hélices 254/330 décevait par
Paltitude atteinte. Manque de rendement en fin de grimpeée.
Il fallait chercher plus loin: moteurs renforcés a 8 brins,
hélices agrandies & 305 mm. Pour une durée moteur cor-
recte, il fallut porter progressivement le pas a 500 mm (pas
relatif donc de 1,6). Le diamétre accru demandait une par-
tie centrale de I'aile plus longue de 75 mm : aire et alionge-
ment grandissent aussi, points positifs pour la stabilisation
en latéral, mais... 'écartement des deux moteurs allait se
révéler fauteur de trouble parfaitement déplaisant.

En effet, voila-t-il pas que le modeéle vire & son simple
caprice, & droite, & gauche, ou encore grimpe au mur pour
amorcer ensuite un renversement a la noix, bref, tout ce
qu'on pourra imaginer. On essaie tous les stabilos possi-
bles, peine perdue. A la poursuite d’une solution, Mike
aborde des essais sur le sens de rotation des hélices.
MIG.DIS volait & gauche, avec ses 2 hélices tournant en
sens inverses et "vers I'extérieur" vues de la place pilote
(moteur droit vers la droite). KOUTNY recommandait de

L’histoire compléte,
est relatée par Mike lui-méme en anglais.
propose ici 1’essentiel,
stimuler 1’ambition d’un max de gens...

de dl/(éés 5&91@0&

épique et croustillante, vous
On vous

dans le secret dessein de

régler le virage moteur avec un pas d’hélice plus faible d’un
cdté (ca déroule plus vite et tire davantage), et aussi avec
un piqueur accru d’un cdté (mémes effets, eh oui ).

Un passage délicat est I'arrét moteur. Si votre plané est
4 droite - par exemple - et que I'hélice gauche tourne plus
longtemps que l'autre, virage ressetré et piqué. Il faut que
’hélice gauche (extérieure au virage plané) s'arréte plus tot
- ait donc un pas plus faible (5%); et si 'on veut alors replier
en méme temps, il suffit de 25 tours de plus a gauche. Bon
a savoir, tout ¢a ! Mais des centaines de vols, carnet de
bord faisant foi, auront été nécessaires.

Essai de différentiel aux bouts d’aile ? | en faut 6° pour
que cela porte - donc a proscrire, parce qu'il faut encore
planer aprés cela. Du vireur différentiel, alors ? En grimpée
a droite, du vireur & hélice extérieure s’avére dangereux...
et a ’hélice intérieure presque inefficace. Voir SKETCH B.

Aprés bien des sueurs et un paquet d’angoisses quasi
métaphysiques, Mike peut nous délivrer une synthese rai-
sonnée qui fait le tour - ben oui !- de la question :

1. Vireur nul, ou faible mais égal des deux cotés.

2. En grimpée a droite, le pas sera augmenté a droite,
d’oll déroulement allongé.

3. Un peu de piqueur en plus a gauche : renforcement
du virage a droite.

4. Et comme I'hélice intérieure au virage plané ne doit
jamais s'arréter en premier, vous devez planer a droite. En
excluant, par hypothése et conviction, les mécaniques
compliquées et artificielles...

A partir de cet acquis, MiG?Non grimpait comme une
fleur... & faible remontage. Parce qu’a grosse puissance ¢a
n’allait pas vraiment mieux. Puis un jour,

Eupeka !

A l'occasion d’un des multiples changements de stab,
de dérive et de CG, ¢a se met a grimper aussi fort que
régulier. Hasard ? Non, les vois suivants confirment.

Ce qui s’était passé en réalité : un levier arriere plus
long de 57 mm, plus léger, et un CG avancé. Donc un véri-
table bond quantitatif pour la Marge de Stabilité Statique.

Le bilan alors s’établit rapidement. Le passage a 305
mm de diamétre, comme suggéré plus haut, changeait au
moins 7 paramétres supplémentaires, qu’on peut distinguer
comme suit :

Stabilisants Déstabilisants
Stab x levier @ hélices
Dérive x levier Longueur du nez
Aire aile Décalage
Envergure latéral
Diédre des hélices
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En essayant diverses combinaisons, on aboutit au fac-
teur critique "A3", défini ainsi :

Aire.dérive x levier + Aire.stab x levier x 1/2 Enverg.
A3 =

Distance.CG-Axe.hélice x @ x Ecart.latéral

MiG?Non 305 était a ses débuts bien loin du facteur A3
qui donnait de bons résultats sur trois maquettes bimo-
teurs : voir TABLE | et GRAPH IL. Il fallait augmenter massi-
vement les paramétres "stabilisants’, au moins les princi-
paux d’entre eux (Aires stab et dérive, Allongement aile,
Nez raccourcis, CG avancé, BL : la fléche verticale vers le
haut a droite du GRAPH 1i)... Sur GRAPH Ii toujours, on
voit que MiG?Non 254 "Original" était d’embiée dans la pla-
ge correcte.

Il reste encore plein de choses & découvrir, nous confie
Mike en terminant. Les trois maquettes citées grimpent a
gauche, exigence possible du fait qu'il s’agit pratiquement
d’ailes basses. Pour mieux grimper & droite, ne faudrait-il
pas inverser aussi le sens de rotation des deux hélices
(passer de rotations "vers I'extérieur”, vues de la place pilo-
te, & des rotations "vers intérieur”) ? Et d’abord, gauche ou
droite, pour un bimoteur CH sans cabane...?

Ulises _iare=

Les récentes éditions de VOL LIBRE invitent, semble-t-
il, & une compétition d’idées autour d'une solution & trouver
au dramatique probléme du fly-off, pour le vol libre en géné-
ral.

Nous nous rejoignons tous sur les difficultés qu’entraine
un fly-off organisé sur un terrain de moins en moins adapté,
sur une durée toujours plus longue, dans des conditions de
visibilité de plus en plus réduites par le manque de lumiére
et par la pollution au ras du sol. De méme parajt s'étre
généralisée lidée de ne pas limiter davantage la perfor-
mance des diverses catégories: masse du modéle,
longueur du cable, aire portante, durée de grimpée des
motomodeles, etc.

Il se trouve alors que le choix du moment de départ
devient un facteur stratégique de premiére importance.

Cependant, malgré nos équipements micrométéorolo-
giques sophistiqués, et nos capacités accrues de les inter-
préter, nous devons accepter qu'ici encore joue le facteur
chance. Tous les thermiques ne s’annoncent pas clai-
rement, et nombre d’'entre eux réussissent a se dissoudre
dans le néant.

Pourquoi alors, en premiéere idée, ne pas éliminer ce
facteur si aléatoire ?

ONT PARTICIPE A CE NUMERO

Victor STAMOV (UKR ) - Bror EIMAR
( SWE )- Jérgen KORSGAARD (DEN) ;-
Albert KOPPITZ (FRA ) - Hans SEELIG (
GER) -Jercy KACZOREK (POL ) - Mareck
ROMAN (POL ) -Ralph PREY (USA ) -
Jean WANTZENRIETHER (FRA) ;- FFN.
(GBR ) -Jacqueline SCHIRMER (FRA) -
Eugene CERNY (FRA ) - Ulises ALVAREZ (
URU ) -Claudio BOGNOLO ( ITA). - Mike
SEGRAVE ( CAN ) - Thedo ANDRE ( NED )
-Pierre  PAILHE (FRA ) . -Mike
WOODHOUSE (GBR ) . -Claude WEBER
(FRA ) - CTVL (FRA) - Jean Maurice
KELLER (FRA ) . -Walter HACH ( AUT ) -
Guy HARMAND ( FRA ) -Alain GLESS
(FRA) - André SCHANDEL (FRA ) .

Et en second lieu, apres le succés que nous avons
réservé & la pratique du vol & 4 ou 5 minutes au petit matin
privé de thermiques..., pourquoi ne pas créer délibérément
des conditions similaires ? Tant qu'on y est, voici des possi-
bilités plus drastiques encore :

Imaginez un fly-off collectif et simultané... Un haut-
parleur annoncera le départ collectif pour, disons, dans 15
ou 20 minutes, puis continuera par un compte & rebours,
avec annonces plus rapprochées durant ies 5 derniéres
minutes. A partir de cet instant, le Directeur du concours,
accompagné de son staff, attendra le moment oli passera

une masse d'air froid, siége de descendances... le départ
simultané se fera sur I'ordre "Attention... préts... partez..!"

D’habitude un concours important dispose de 7 ou 8
plots de départ, par conséquent de 14 ou 16 chronomé-
treurs. Ce nombre parait suffisant pour un groupe allant
jusqu'a 7 finalistes. Si davantage de chronos étaient néces-
saires, on choisirait parmi les concurents non admis au fly-
off.

On peut discerner les avantages d’un tel systéme :

1. il élimine le facteur chance ;

2. il met tout le monde a égalité ;

3.1l limite la nécessité d’autres fly-off, en rendant plus
difficile la réalisation des 5 minutes ;

4. il réduit la durée de I'épreuve, & la tombée de la nuit
ol la visibilité chute de fagon dramatique.

Il vaudrait la peine de se dire la part de stratégie & met-
tre en oeuvre... Par exemple en Caoutchouc. Il y a les
risques d’explosion de Pécheveau juste au dernier moment.
Une saine pratiqgue consisterait & préparer trois modéles,
au moins. On commence & remonter le premier tout au
début de la période d’attente... pour finir avec le dernier
remonté de frais juste avant fe départ... en tenant deux
autres en réserve pour le cas de ladite explosion fatale...

7430




Les

A loccasion

ici-méme un

poser...

Avec John POOL, 1996.

Les Sans-Queue ont eu leurs heures de gloire, ont tou-
jours leurs serviteurs passionnés. lis sont assez difficiles a
faire voler, ils volent moins bien que les taxis convention-
nels, et il existe peu de compétitions qui les mette en
valeur, John souligne : s'ils ont "survécu” en Grande-Bre-
tagne, Allemagne, Pologne, Russie... c’est dil au fait qu'on
leur a réservé des réglements & part, car les contraintes
FAI - aires et poids, principalement - sont un trop fort handi-
cap pour qu'ils aient une chance en concours open.

Le gros probiéme des Sans-Queue est le manque de
bras de levier pour les éléments stabilisateurs. Sans fusela-
ge (les "ailes volantes" pures, donc uniquement planeurs)
ou avec fuselage, on est toujours trés "pointu” en longitudi-
nal, ol les bouts d’aile, calés négativement, remplacent le
stabilisateur. En latéral, on a zéro, une ou plusieurs déri-
ves, beaucoup de diédre ou pas du tout, de la fléche entre
20 ou 30°... c'est toujours pointu, et la torsion des ailes
"sous la charge (moteur caoutchouc, treuillage...) est rare-
ment symétrique. Le cercle vicieux bien connu est ici ren-
forcé : plus on veut stabiliser un dessin ou un réglage, plus
on mord sur la perfo. Et quand on veut pousser le rende-
ment temps calme, il faut diminuer les vrillages, la fléche et
- si le réglement le permet - le poids et la solidité. Un atout
trés sympathique des SQ est leur capacité & accrocher

RXOTIQUES ?

SANS-QUEUE

d’échanges comme nous en avons tous...

Mike SEGRAVE a délesté John POOL de quelques
idées, secrets et autres expériences, qu’il vous pro—
pose dans la section ANGLAIS. La Rédaction se fait

plaisir coquin de répondre par quelques

documents tout-a-fait aléatoires aux questions sur ce
genre de modéles,
toute hasardeuse éventualité avoir I'imprudence de se

que nos lecteurs pourraient en

Pascendance : leur faible inertie les envoie en spirale ser-
rée de fagon assez spectaculaire.

Déthermaliser représente un casse-téte de choix. Rele-
ver & 45° les deux bouts d’aile, ca marche si le mécanisme
est bien symétrique - sinon, cest la spirale fagon rotor
d’hélico, et tous les aléas de limpact d’'un bout d’aile sur
sols durcis.

La plupart des déthermalos expérimentés créent sim-
plement de la trainée, et font planer le modéle en pente
plus raide. Parachute, ou volets de fuselage, ou encore
volet ouvert sur I'extrados du centre de Faile pour couper la
portance. Le parachute, en plus, a du mal & s’ouvrir dés
qu'on le garde plié plusieurs minutes - ce qui est plutdt la
régle en planeur.

Autre probléme : la visibilité des SQ... Mieux vaut avoir
des chronométreurs habitués & ce type de modéles.

Avec Erich JEDELSKY.

Le vieux lion a fait quelques-uns des premiers succes
de sa carriére polyvalente en aile volante de planeur. Il en
parle encore avec un modéle de caractéristiques F1A dans
V.L. 103. Il n'y a pas longtemps il passait en revue les sys-
témes de déthermalisage (Thermiksense 2/1993). Voici
donc :

La meilleure forme d'aile vo-
lante de planeur date de 1949 :
pas de diédre, simple fleche de
30°, extrémités d’aile en fort néga-

RETER JOSY WARTHALLS - %

PowsR: 12 $1R Duning 3oz (1y'%)
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tif {tel le plan de VL 103), fuselage
minimal servant simplement de
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tout le bout de l'aile, autour d’'une
broche servant d’axe. Ga marche.
Mais on peut aussi ne relever que
le volet arriere de cefte partie
d'aile, de 90° environ. Le modeéle
descend alors en parachute, com-
me un conventionnel. Pendant le
vol, un fil relie les deux volets, et
les bloque, passant le long des

- UNDER POWER b ) \
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TS Ml i S . | 2ot LT e ce fil (disons mieux: Pélastique . g
f g% Bty 1 70 08T &%1DE qui relie les deux parties du fil).

7431




Avec Wolfgang ZWILLING.

La flache d'une aile volante repotte vers larriere les
bouts d’aile qui serviront de stabilo. Comme sur un modele
conventionnel, en augmentant le Vé longitudinal (en SQ : le
vrillage négatif des bouts d’aile) on augmente la stabilité... il
faut alors avancer le CG, ce qui va rallonger un peu le bras
de levier arriére. Voild pourquoi en SQ le vrillage est
toujours trés prononcé.

Bien entendu, le profil du "stabilo" est d'importance. Et
on a presque tout essayé... - Augmenter la fléche de Faile ?
On y perd automatiquement en portance. Il faut rester entre
20 et 30°... et avec une fléche moindre il faudra un vrillage
plus grand.

Latéralement joue le mécanisme bien connu de l'aile en
fléche positive : l'aile attaquée "plus de front", lors d’une
glissade, porte davantage que lautre et redressera le
modéle. Bien slir des ailes légéres facilitent tout cela.. tout

en devant résister aux chocs, car c'est trés
régulierement sur le bout d’aile que le taxi... -
“atterrit".

Profit ? Pas trop bombé, afin que le CP ne
se proméne pas trop. Pas trop creux, car
Pattaque varie souvent et vite, en SQ, et il faut
éviter les décollements d'intrados. Clark Y
80%, Gottingen 417, MVA 123, MVA 301 80%,
on doit atteindre les 120 secondes en A2 et 50
métres avec un genre "7,5-40-6". Mais avec 90
secondes, c’est déja beau pour commencer,
vous étes dans le coup !

Le trapéze comme dessin en plan ? Peut-
étre au-dela de 40 dm?. - Lallongement de 13
est un bon compromis en taille A2. - Quelle
sorte de vrillage ? Un passage régulier du cen-
tre vers le marginal : difficile a construire, plus
grande vitesse de chute. Faire tout pareil le
long de I'envergure, puis scier le bout et le

doter de négatif: facile, trés bonne stabilité, =

mais on perd un peu de finesse & la cassure.
Le top sera une torsion réguliére sur le 1/3
extérieur.

Bout d’aile vu de l'arpiére

Profil en bout ? Le mieux est de garder les
25% de Pavant inchangés, et de relever pro-
gressivement le bord de fuite. Au marginal
cependant : biconvexe et moins décalé.

.«é’/ SossmNQ N
& ?L

Lemplacement du CG ? Dépend de ia fleche, du
vrillage, des profils, des inerties, des trainées d'un fuselage
et autres accessoires. Pas de calcul possible, il faut tester.
Si le taxi persiste & rester instable, augmenter un peu -
chirurgicalement -~ le vrillage et/ou le calage négatif des
volets.

Avec Alfred OHMANN (Thermiksense 3/1993)

Les planeurs SQ de grandeur A2 (le réglement actuel
en Allemagne a changé) ne sont guere satisfaisants.
Maeilleurs les 40 dm? et plus. Car il faut compter 1/4 de la
surface ne servant qu’a stabiliser. Les profils F1A actuels
sont trop creux, demandent trop de vrillage, et donc font
perdre de la perfo. Epaisseur 7,5% et plus. Cambrure
médiane de 4 & 6%. Nez assez rond, un peu relevé - de 0,6
& 1%. Le tout pour avoir un profil souple a tous les régimes.
Et pouvoir diminuer la fiéche : de 20° a 25°. Et ne pas
perdre de vue le proverbe : Tester vaut mieux que penser !

Avec Barnaby WAINFAIN (Model Aviation déc.86)

On a peu de renseignements sur fes AV sans flache, &
part quelques plans dont il est dit que ¢a plane trés vite, et
dont le profil est de la catégorie "double 8" ou "autostable”.
Ces profils ont un Cz maxi assez faible - d'oll la vitesse -,
mais gardent en théorie un CP fixe, d’oli un besoin minimal
de systéme de stabilisation. Toujours en théorie, un CG
placé vers les 25% doit assurer a lui seul I'équilibre stable
en longitudinal. - Théorie (insistons !) : ce qui marche en
"grande" aviation pour Pautostabilité... se casse plutét ies
dents chez nous. D’oti la mauvaise perfo et plein d’autres
perplexités !

Un caoutchouc de 19 dm?, 90 g de cellule et 80 g de
gomme est présenté bien joli par D. BURT dans le Year
Book 1964-65. Moyenne de 135 secondes le vol (en
thermique ? fhistoire ne le dit pas). En 1984, Barnaby
WAINFAIN gagne le National en P30 avec la "planche
volante® qui décore le titre du présent papier.

L MODELE REDUIT D'AVION.

Surface s i flar2p 075
Potds : 8ign.
Hélices @400, pas b0
Jayrs 105rins 3x/
durde: 75285%
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Barnaby souligne les avantages : moins & construire (9 ner-
vures en tout et pour tout), donc moins de problémes de poids,
donc d’emblée la maxi-surface, 15,4 dm?. - Les obstacles : ten-
dance au looping au moteur, difficulté & se récupérer apres un
décrochage. - Une aile en fléche, de son c6té, est trés sensible
aux vrillages indésirables, surtout par météo humide ; un virage
non voulu se répercute trés vite sur le longitudinal. Une cause a
cela serait & chercher dans le décrochage prématuré des bouts,
sur P'aile en fléche. Revenez donc & laile droite, Mére Nature en
donne I'exemple.

Bien entendu, il a fallu travailler le profil : n’en changez pas,
surtout ! Avec un peu de négatif aux marginaux. La place du CG
fait le reste.

Aile sur-baissée et petite puissance vont régler la question du
looping. Ca se régle gauche-gauche, avec un peu de vireur, un
peu de piqueur, 1 boucle de 6,35x1 (FAI de I'époque). Et le
déthermalisage : pas briflant, une baguette-frein, environ 200x25
mm, jaillit du fuselage, a la verticale, derriére Paile.
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TAILLESS NEWS,

S=154838 mm? corde 203.Hélice Peck Polymer standard, nez de re-
montage a l'avant, aileites d'entrainement & I'arriére en CTP 15/10 +
tube d'axe. - Enioilage de I'aile en japon, tension a I'alcool, 2 couches
nitro dilué. - Réglage longitudinal du plané par CG uniquement. Virage

par tab au bord de fuite de la cabane, éventuellement par tab de trainée
sur bord de fuite aile prés du marginal. Plané G gauche, grimpée idem.

Et en France ?

Deuxiéme exemplaire pour un

Trés peu de vireur & gauche, un peu de piqueur si nécessaire.

v

Coupe-d’Hiver, le SQ 1964 de René % Rt avie 2
JOSSIEN ne comporte pas de déther- ™ gk o [
malo... pas eu le temps... mais semble Lo 2 <5 / a4 .
bien prometteur. Lauteur insiste pour le 5 \}L o ﬁm&/ﬁ
respect du CG (plutdt un peu plus en :1’ T :
avant que trop reculé !) et la constance A AR AR | L1 L
dans la qualité du moteur (trop dur, N 27 b evoser sema cerren
I’écheveau enverra le modéle en loo- £ ) FRavEWaRE < Fas Lownaeons. T - clioip A
ping implacable). :v?':::» <: A e sase v n:mr rh wmroncts | mp AT ¥5T

Michel COVIAUX est I'un des pro- N —d | /

moteurs du CH «flop-flop» des années

©Mug /40 ox,

]( RILEFN 88

1965 en Dauphinée : déroulement dans
les deux minutes, maxi-surfaces, le tout
en 80 grammes. Sonh «Aile Volante»

‘ 7 peor 95

.08 e

fait 19 dm?, diédre simple de 60 mm h

J RUBLER 2,852

[
L aasa-pe?
7

pour 1080 df’envergure, double trapéze
et double fieche au bord d’attaque (16 =3 e wasm ot
et 34°). Une dérive sur le fuselage, S
deux trés petites aux marginaux. Hélice Wwriidoigtiid
monopale 460/500 pour 125 s de
déroulement en 4 brins de Pirelli
6.35x1. Modéle Magazine janv.1966.
Hexagone, ton honneur est sauf !
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Aile P30 CYRANOQ.II
de B. Wainfain

-~ T

45°

en

vers le haut
tionnel!).

avance par rapport a l’aile.
parachute,
Réglage

DETHERMALO systéme POOL :
environ autour de son bord d’attaque
(tout comme un stab en conven-

L’aile

possible

aile

L’aile pivote de
et
décroche, le CG
Le taxi descend
plus ou moins & plat.
descente

alors

de la vitesse de

par la valeur de 1’angle de braquage.
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lead

glue with 4 mm hard balsa
contactcement)

course sandpaper
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centr of gravity




Dope complete
model 3 fimes

by Thedo Andre
(o a design
by Arno Hacken)
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Championnats de France vol d’intérieur - MONT DE MARSAN 1997

Catégorie : F1D Microfilm

Nom Prénom Club Vol1| Vol2, Vol3| Vol4| Vol5| Volé6 Total
1|CHAMPION Robert . C.A. Touraine 21.10| 11.55] 10.34| 25.20 0.00 0.00 2790
2| CHABOT Syivain C.A. Touraine 7.39] 11.23 8.43| 18.45| 16.49| 20.03 2328
3| TRACHEZ André Azay le brulé 1.47| 18.40| 16.26| 16.44| 13.05 3.50 2124
4 | FRUGOLI J.Francis Marseille 16.05 4.53 419| 18.57| 12.50 2.46 2102
5 |HUA-NGOC Trung Pessac 0.00 0.00 0.00 2.53| 12.35| 15.23 1678
6 |COGNET Guy A.C. Poitou 8.50 3.24| 11.49 8.12 2.09 1.10 1239

Catégorie : F1D Beginer

Nom Prénom Club Vol1| Vol2| Vol3| Vol4| VoI5 Volé Total
1| COMET Jacques A.C. Landes 10.20| 11.04| 11.07 6.54 5.50| 1111 1338
2 |VALERY Jacques A.C. Landes 3.35 5.20 2.20 546 11.31] 10.11 1302
3 |CHAMPION Robert C.A. Touraine 7.45 7.20( 11.34| 10.06 2.05 4.29 1300
4 | DUCASSOU Francois A.C. Landes 1044 10.11| 10.28 5.32 3.03 8.39 1272
5 ROCH Edmond A.A. Marcel Laurent 9.15| 10.37 7.04 6.10 7.29 0.00 1192
6 | SUISSA Nicolas “ e MAC. Parseille 4.47 9.37 9.04 410 0.00 6.31 1121
7 |PAILHE Pierre A. Pénaud 6.47 7.37 7.51 0.00 2.16 3.57 928
8 [LOUBERE Gabriel A.C. Landes 7.45 6.15 7.36 5.27 2.20 0.00 921
9| YRONDE Frangois Aérospatiaie 0.00| 0.00f 0.00/ 6.24/ 6.30| 256 774

10 |DARROUZEZ J.Pierre A.S.C. Pessac 3.45 1.03 0.00 5.34 6.04 5.48 712
Catégorie : FIL (E Z B)

Nom Prénom Club Vol1| Vol2| Vol3| Vol4| Vol5| Volé6 Total
1 |DUCASSOU Francois A.C. Landes 9.1 5.10 6.08| 13.34| 13.43]| 14.18] . 1681
2 |VALERY Jacques A.C. Landes 11.58 8.08 1.28) 13.00] 13.16| 14.22 1658
3 |GRANGE Yannick A.A. Marcel Laurent 10.16]| 11.35 8.09! 10.04| 1237 9.40 1452
4 | ROCH Edmond A.A. Marcel Laurent 3.40 0.19| 11.13} 11.57| 11.37 5.12 1414
5 |FRUGOL! J.Francis M.A.C. Marseifle 5.14 8.36 2.00| 13.52 3.05 6.50 1348
6 |CHAMPION Robert C.A. Touraine 5.55 8.41 7.50| 11.01 8.19] 10.55 1316
7 |YRONDE Frangois Aérospatiale . 6.53 6.18 3.11 7.42 9.19 6.30 1021
8 | SUISSA Nicolas - -~ NAC ﬂqrsu“a, 3.30 2.24 0.00 514 6.51 6.26 797

Catégorie : Micro 35 Sénior

Nom Prénom Club Vol1| Vol2| Vol3| Vol4| Vol5| Volé Total
1 |COGNET Guy A.C. Poitou 13.33 0.15| 1043 14.32| 17.21 0.00 1913
2|FRUGOLI J.Francis Marseille 14.17 120 13.27 435 15.48| 13.15 1805
3 |CHAMPION Robert C.A. Touraine 14.17 450 13.35| 14.142| 12.59 0.00 1709
4 |VALERY Jacques A.C. Landes 4.20 8.07 5.54| 12.55| 15.24| 2.02 1699
5 [ROCH Edmond A.A. Marcel Laurent 9.57 9.22 9.41] 1214, 13.16| 11.34 1530
6 | GRANGE Yannick A.A. Marcel Laurent 8.39| 11.06| 10.55 1.34 9.52 9.14 1321
7|COMET Jacques A.C. Landes 9.20 2.18] 10.57] 10.39 1.28 0.00 1296
8 |BAUTZ Emmanuel A.C. Poitou 7.41 0.17 7.53 9.03| 11.02 0.00 1205
9 |[PENETIER Frédéric A.C. Poitou 8.23 8.47 0.00 5.07 8.36 0.00 1043

10 |DRAPEAU Ameline Azay le Brulé 8.00 8.17 418 2.00 1.11 8.49 1026

11 |LOUBERE Gabriel A.C. Landes 6.53 7.25 0.00 522 3.19 6.36 858

12 | GROGUENNEC Vincent Sévre Anjou Modellisme 3.44 2.03 1.14 442 6.44 6.59 783

13 |DARROUZEZ J.Pierre A.S.C. Pessac 2.03 6.21 0.00 4.48 0.00 3.35 669
Catégorie : Micro 35 Cadet / Junior

Nom Prénom Club Voi1| Vol2| Vol3| Vol4| Vol5| Volé Total
1|CHABOT Sylvain (J) C.A. Touraine 756 10.03| 10.04| 10.50 8.00 8.15 1254
2 |SUISSA Nicolas (J) : - MAcC ﬂqrsd“e 4.01 4.08 6.28 713 6.56| 10.56 1089
3 |MONGIN Olivier (J) A.C. Landes 5.24 2.30 0.00 6.54 7.40 7.41 921
4 |LARTIGUE Florent (J) A.C. Landes 7.16 4.38 3.32 5.30 7.23 7.21 884
5 |COURTOT Christopher (C) [A.C. Landes 1.50 1.59 222 7.05 7.25 7.11 876
6| YRONDE Clément (C) Aérospatiale 6.01 6.47 5.56 6.10 2.22 6.57 784
7 |NAIVIN Michaél (J) A.S.C. Pessac 3.22 415 452 5.47 5.52 6.07 . 719
8 |CREPIEUX Jérémy (C) A.Penaud 1.54 3.20 1.53 3.35 413 3.50 483
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C’est donc & nouveau 3 Mont de Marsan que s'est déroulé le championnat 97 de vol
d'intérieur. On sait désormais que cette salle convient assez bien aux modeles divers, mais manque
de surface pour les F1D. Pour parvenir & y voler, il faut procéder a de nombreux guidages, et ceci
n’est pas sans risques pour les modéles en question. Voyons par exemple le cas de Chabot Sylvain.
N’osant pas se lancer dans le guidage, il vit plusieurs de ses vols se terminer dans les murs au
bout de moins de10 minutes, et ce n'est que le 2éme jour qu’il parvint a effectuer des vols a peu
prés complets (20°03” pour le meilleur) qui lui assurérent la 2éme place. En revanche, Cognet
ne parvint pas a tirer plus de 11 minutezs, ce qui est nettement inférieur a ses performances
classiques.

Championnat de France de vol d'intérieur.
Mont de Marsan, les 12-13-14 juillet 1997

Notons aussi, dans cette catégorie, la performance remarquable de Trung. Il présentait
un F1D recouvert avec un film plastique ultra-léger, d’un envergure un peu inférieure a 55cm,
mais pesant 1,8 grammes... l en tire 15 minutes, la aussi, en ne guidant pratiquement pas. Mais
la structure est extrémement fragile, on s’en doute.

En 35, les modéles recouverts de microfilm sont difficiles & concurrencer par ceux qui
sont recouverts de “papier”, aussi, les résultats furent-ils assez identiques a ceux des autres
années pour la liste des 3 premiers, méme si Valéry est trés prés et s'il a prouvé, a Orléans,
qu’on peut avoir les “microfilm” par surprise.

Du point de vue numérique, la participation reste stable, il manquait quelques
individualités, d’autres sont la qu’on attendait pas, cela se compense. Depuis un an ou deux, les
“nouveaux” sont constitués par les bordelais, qui, “tirés” par le toujours excellent Trung (de
mariage le samedi, il était absent le dimanche pour récupération...), étaient 5 présents sur le
tarmac... Déplorons le faible nombre de classés en cadets-juniors malgré les efforts des “locaux”.
Il est certain que, pour eux, un déplacement un peu lointain, & une période ou, souvent, ils sont
eux-mé&me dispersés, n’encourage pas leur participation. C’est dommage parce que I'indoor, congu
de facon élémentaire, peut étre une bonne fagon d’aborder le vol libre. C’est ainsi que mon jeune,
bien que terminant dernier, était tout content de voir son modele grimper au plafond et passer les
4 minutes. C’était son 2éme appareil, le premier étant un “Boite a chaussure”, indoor papier
(vrai papier...) congu pour entrer dans une boite a godasses...

Notons aussi la présence de Suissa Nicolas, isolé dans un club U.F.O.L.E.P & Vauvers,
licencié chez Frugoli & Marseille, et qui mériterait quelques visites si une rencontre était °
organisée par la bas au diable... =

L'aspect technique de la rencontre était assuré par I'A.C. Landes, Loubere, Valéry (M.et
Mme), Larbaigt (M., Mme et fils), Dufort, avec 'aide de G. Briére (table) et J.F. Robert (Jury,
le bougre! il n’a rien eu a faire ! et c’est tant mieux). Notons aussi, a I'image de ce qui avait été
fait 2 Angers I'an dernier, des visites touristiques diverses pour les accompagnateurs désoeuvrés
et un excellent repas le dimanche soir (restaurant “le Renaissance”, publicité gratuite). Quant a
I'étalement sur 3 jours, il a permis un fonctionnement souple, avec des tours de vol assez longs
pour éviter les précipitations, mais les concurrents pouvaient partir de chez eux le samedi matin
et étre revenus dans leurs draps le lundi soir. Une seule interruption dans I'horaire, due au
passage du Tour de France & 100 métres de la salle...

C

Parlons un peu du réglement, qui a pas mal alimenté les courriers préliminaires et fait
couler les salives pendant le concours. En tant que directeur du concours, je soupgonnais qu'il y
aurait des problémes sur certains points, celui du guidage en particulier. Il est clair en effet que
les internationnaux ont une vision du réglement un peu particuliére, commandée, a I'évidence, par
des pratiques relevées ici ou 1, qui ne sont pas toujours conformes a la lettre, sinon a I'esprit du
réglement. Et comme ces méme internationnaux ne sont pas toujours d’accord... entre eux...
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Il parait essentiel que soit définie, et si possible par un dessin et non par un dlscours la
zone de I'appareil qui peut étre touchée au moment du guidage (étant admise la pratique du “carton
jaune” pour le contrevenant). C’est ainsi que, de fagon peut-étre restrictive, mais conforme a la
lettre (in english...) du réglement, nous n'avons pas permis de guider en touchant le coté de la
poutre, entre aile et stab. Rien n’est dit expressément pour ce qui est du stabilo. L’inconvénient
ik est que le réglement est élargi aux autres catégories que le microfilm. Ce qui fait que ce qui est
inconcevable pour le micro (guider par la poutre arriére ou le stab), est envisageable pour les
EZB ou autres... et largement utilisé... Et c’est toujours embétant de voir un aspect du réglement
utilisé de fagon litigieuse... par ceux qui sont au courant.

, De toute maniére, cette pratique du guidage, nécessaire pour pouvoir utiliser au mieux
! des salles aux dimensions réduites, est un nid a pépins, non seulement pour soi, passe encore, mais
‘ aussi pour les autres. Chacun a sa petite histoire sur le sujet, a été victime d'un guideur qui,
planté au milieu de la salle, ne voit que son modeéle, etc...

I en est de méme pour le décrochage du modéle a l'initiative du modéliste. Il fallu mettre
I, sous le nez des concurrents le texte “in english”, qui dit que le modele doit se décrocher lui méme
(“itself”...) pour qu’on puisse appliquer la régle des 10 secondes... On a bien I'impression que,
ou 3, on laisse le concurrent effectuer le décrochage...

Pourquoi ne faites vous pas de I'indoor ? 0
IN NUMER
V fﬁ’ 3%%&&/&//*/,4 75 OE FRANCE.

Pierre Pailhé.
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CONCEPT.

My first reaction to seeing the MIG.DIS of Lubomir

KOUTNY in the "Aeromodeller" some years ago was that it
_was a small CH ! About the same area and weight, if, of a

somewhat lower aspect ratio. Equally interesting was the
possibility it gave for longer motor runs but with the same
power as an equivalent single motor. GRAPH I.

Scale models are fairly well-known for their lower perfor-
mance. Since all dimensions are fixed by the prototype, you
can’t change the moment arm or stab area, for example, so
weight and power applied remain the main focus of atten-
tion. MIG.DIS follows this philosophy, being lighter than a
CH and carrying more rubber, but also producing more
drag from bulky fuselage, nacelles and a thick airfoil. Its
motors, each of 8 g, arranged in 2 loops of 3x1, are wound
to 1400 t. No figures for motor runs are given, so some es-
timation is required. If the revs. were twice the norm, the
run would be 70 secs, and 47
at 3 times, an average close to
60 s. A 5 g motor on the same
prop would then run about 40
s (Later tests showed that the-
se figures were somewhat
pessimistic !). If this long (and
strong 1) run could be married

1G?2-Non!

dm Ei/?,)é: . £grave

around 900 x 130, while dihedral could be reduced due to

increased frontal side areas. Parabolic stabs and fins (to
match {) were already available from other designs in a
wide variety of sizes (and sections). The fuselage (!)(and
MA) need be only a slim tube of moderate length, say about
4x root chord as for some of my other designs. Simple
tubes for the nacelles seemed to suffice, but their length
and final design would depend on the prop finally chosen.

PROPS & «COUPE de PLASTIQUE»

Some years ago, Bill NORTHROP published this design
in his MODEL BUILDER. (The name originated from the
employment of a P.30 prop on this CH). It was the subject
of much discussion in California but no singie reason could
be found to explain its fine performance. The wing was 9.4
dm? (looks familiar 1) 3.8 dm? stab (40% !), a 95% CG with a
small static margin. It used the practically standard P.30

254 x 300
6 str. 3%1
R/L fixed

to an excellent glide, then here
was a basis for a CH a little
out of the ordinary in more
ways than one ! The potential
seemed high enough to war-
rant a first step be taken to try
to realise it.

DESIGN.

How big should it be ? Certainly not as large as the up-
per limits in present day use, for it would be difficult to keep
the weight down, important because of projected lower effi-
ciency and thrust from the twin props and their inherent
greater weight. At the other end of the scale (!) were the
small fast climbing types. This size has little difficulty
D/Ting in summer weather and seemed to offer a better
chance of keeping below the minimum weight. Drag would
be at a minimum also as an added benefit. So | settled on a
10 dm? wing with the fine gliding airfoil that |
had been using for a number of years.

The twin nacelles layout was a natural for
a 3 panel wing, flat, parallel chord centre
section with parabolic tips. A medium aspect
ratio wing such as this, of 10 dm?, would be

Dihedral 80

508

10.1 dm?2 Win 24
3.4 dm2 Stag 4 g
Props 17
Nacs. 17
Boom 10
Fin 2
Total 74 ¢

102 x 406
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motor of 4 strands of 3/16" which is, of course, the same as
6 strands of 3.17x1.

The P30 prop is 240 O, wide, heavily undercambered
and pitched close to 290 mm. Motor run on this combination
| had been advised was around 33 secs. In contrast, the
MIG.DIS is 3-bladed and runs on 4x3x1. As estimated abo-
ve, a run of 60 secs could be expected, but would be redu-
ced to close to 40 secs for a CH on its prop. The problem
now was to find a 2 blade equivalent to the DIS prop for
4x3x1, or a P30 type which would run longer on 6x3x1
than the 240 mm one. There was a temptation to use the
DIS prop but 3 blades ?... and what about the drag of a free
wheeler ? Maybe a featherer, then, perhaps ?... or even
fold the 3 blades around a triangular nacelle ? Why not ?

Back in the present, it looked like a larger P.30 style on
6x3x1, but using a higher P/D. My other designs used a
P/D of 1.375. Zaics 37 YB contained a graph of P/D tests,
showing 1.3 as the optimum. So | seitled on a 254 @ pit-
ched to 330 using 6x3x1. Each motor would take about 550
turns {see Graph ) for an estimated 35 - 40 s run. | could
also switch to 4 or 8 strands if this prop ran faster or slower.
A request for a special WANTZENRIETHER prop to these
dimensions drew the comment *...2 props... and 330 pitch...
and why not 500 ? A nice question !"... and included specs
for that, too !

Construction followed normal practice with the only car-
bon used strengthening the wing T.E. and the outside of the
thin balsa boom. Final nacelle length was determined with
the rest of the ship completed, by installing prop and motor
and sliding fore and aft for a 65% CG. '

FLIGHT TESTING.

And so the great day finally arrived, 2/6/961 A test
glide ? Looks OK, so far! Low turns - pretty good, too!
But! - consternation - on 1/3 turns it takes off across
country, the nose only rising in the last few seconds. What's
the matter ? More negative, maybe ? No, it's not that.
Less ? Still the same. Vary down and up thrust - nothing
doing - and - oh I- now the boom is going up and down in
the breeze ! What in hell is going on ? Is the boom not
securely enough anchored ? Check, no, that should give
more negative. It must be something else. Is it, perhaps, a
prop induced wing wake impingeing on the stab, increasing

COMPARISON.

A forward fuselage tube using all the components of the
twin had been built in parallel. This combination with a sin-
gle prop + motor returned easy 90 secs easy flights on half
turns, and was exceptionally easy to adjust. From this, |
surmised, any further major problems would be solely due
to the use of the 2 props.

FURTHER FLYING.

The 254x330 climbed the ship fairly well, but | was
disappointed with the altitude attained. A reasonable glide
from this height produced only 60-70 secs on half-turns.
The prop did not seem to pull weli in the latter part of the
climb, so a new one had to be designed to try to improve
matters.

MAJOR CHANGES.

Factors influencing improved climb altitude include
increased prop efficiency and more power. The former
generally means an increase in diameter, the latter greater
cross-section in the motor (for rubber modeis). So | upped
the strandage to 8 and the diameter to 305 simply by
moulding 4 new blades (both rotations were still
right-handed). This larger prop required that an exira 75
mm be added to the wing centre-section, increasing total
area, span and aspect ratio, and lowering the wing loading
which would help the climb stili further.

The pitch with the same 1.3 P/D was 400, but ran off on
the thicker motor quite fast, so was progressively increased
until a run of 18 secs was realised on half-turns. Measured
pitch was now 500 mm (hello, Jean!) with a P/D of 1.6!
Like MIG-DI!S and other...

it was now that the real problem arose - an inability to
hold a steady climb (and circle). Sometimes it would turn
right, or left, or climb steeply then turn left off the top, or...
or.. or practically any other combination that you can
imagina. | must have made hundreds of flights with a wide
variety of stabs (see TABLE 1) searching for a cure, but
fortune continued to elude me. What had happened ? [t
was flying OK before on the 2 other props. And why must
the P/D be increased to 1.6 ? Was it because a single is
best at 1.3 that a twin is double ? And if so, why ?... and

its efficiency ? Can’t tell now, and can’t change anything on  why again !
the field, so it's back to base for a different boom which will
give more flexibility (!) CONTRA-ROTATION.
SATLAR You can probably judge by now
SKETCH A SHRIKE that | was getting pretty frustrated,
' MIG.DIS - ——— and quite willing to try anything.
R S Contra-rotation offered something
130 T HIG7HON new and merited further investigation.
e T E s l  — By all reports, the MIG.DIS clim-
77 o~ . == —— N e bed high to the left using the above
MIG/DIS +1,5° \ f rotational system. As far as | could re-
MIG?NON (First v 14 member, KOUTNY said that you must
EEFLIEE change/Mod) \\ use 5% more pitch on one of the
props and vary downthrust for climb
T HL“ﬂGHEg SJI?FH%%? G turn, but did not elaborate further. A
letter to Brno drew no response, so |
The next session was the same. Again across-country ! was on my own again.
But when | added 1'%° to the wing incidence while
maintaining the same decalage, the ship rewarded me with PROP FOLD.

a nice, steady climb. SKETCH A. So that was it, was it ?
Difficult to believe at first, but there you are. Further
improvement in climb came from a thinner, less cambered
stab, confirming this hypothesis...

So the first lessons were :

1. Keep the stab just above a tangent to the lower wing
surface ; and...

2.Keep the camber and the thickness as low as
possible.

{ had already followed this advice with both sets of R/H
props (=25 mm). Sometimes, however, one would fold
before the other, and, if this was on inside of the glide
circle, the ship would turn sharply and dive until prop fold
and recovery. A series of tests showed that, for
simultaneous folding, an extra 25 turns on the lower pitch
prop would suffice... and looked good, too !! But | stili did
not known why KOUTNY recommended this !
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Experimental Stabs MA 508 mm MA 565 mm TABLE 1
# Dimen- Area Profil| NP CG SM NP CG SM Form
sions
1 406x102 3.44 6/0.8 | 121 63 58 - - -
2 368x102 3.0 6/2 109 68 41 - - -
3 406x98-60 | 3.2 6/0 117 61 56 124 80-68 44-56
4 340x96-60 | 2.58 6/0 99 55 44 107 65 42
TABLE II -  Comparison of 3 Czech Twins - Each about 80 secs without ift.
3 bimoteurs magquettes tcheques, valeur 80 secondes temps neutre.
Span Area |[Stab CG Const Fin Mo~ Prop Dwn Side
MODEL Env. Aire A3 Dérive | tor | Hélice Thr. Thr.
mm dm? % 3x1 Piq. vVir.
Mig.Dis 740 9.45 | 20% 37 50.2 10% 4 222/360 4° 0
Breguet 750 7.32 {17% 31 36.6 10% 4 190/320 4° ?
PE-3 930 11.18 | 24% 36 80.1 11.8% 6 190/340 3° 3°R?
3°L out

GRAPH 1 Nombre de tours en fonction du

A week later | possessed a L/H prop to add

nombre de brins to the 2 existing R/H. Being interchangeabile, |
i6 253 : now had an almost infinite variety of combina-
10 g (CH) 3Ixi ) tions. So many, in fact, that it was necessary {o
14 _Based on 310 keep a log of each flight. | was surprised later
for 14 strands .
Exanple: Formula = to note how many - literally hundreds !
1z b <~ l]_x \/_u—:xT' .
, L PATTERN & TRIM.
10 Tangenf """ ;516 T Erzldustrands | had been using incidence changes on the
parallel 718 neyw oM tip panels for roll control on the R/L pattern.
ﬁ 8 “+o~RB x@ ............ el 2 ¥uens on 0 Beyond aémm diﬁerentiaL no pattern Change
o could be detected, and since this seemed a
36 SR SRR little excessive (draggy, too) and to explore
) another avenue, both panels were reduced to
4 zero. A small rudder replacement needed only
500 1000 1500 2000 2500 3 mm offset for the same effect, as before (re-
TURNS member strong prop effect on the stab ?). (The
single prop experiment had needed only 1.5
‘ mm w/o on one side). The wing was now a
GRAPH 11 little more efficient, too.
90 -~ Using sidethrust for turn control presented
P : some interesting situations. In a R/H climb,
PE-3 -l: R small variations on the L/H prop produced lar-
L e B e e - ge effects, and were aggravated with speed.
RECOVERY Indeed quite sensitive because of "X". On the
ﬂ 3 """"""""""""""""""""""""" Or‘lglnal '&argir F;%s tab other hand, changes, even quite coarse on the
245 & Shorter Nose R/H, seemed to have little effect (side "Y"). |
B0 Foor s s ‘More forward CG suppose that the same would be true for a L/H
: ; Longer MA climb. Why, should be clear from the SKETCH iy
T — 305 & .. B. So it would appear better to have both &
thrustiines the same, zero, or both turning out g2z
: smaller perhaps but both the same. How then would m
40 BREGU:E_I """"" ' g Staps * mas you get climb turn? Answer - just as KOUTNY [t
Suggested Mean said - vary the downthrust on the 2 props : J-J
30 —— 1.1f one prop has more pitch than the [u:u
6 7 8 9 10 11 12 dm2 other, it will run longer on the same number of wid:
WING AREA turns. T
Surface Rile 2. If you increase the downthrust on the ﬁ
Pour un bon fonctionniement le facteur «A3» doit se trouver prés de la other, the thrust already greater would be fur- ===
ligne moyenne en biais. Ce qui n'était pas le cas pour MiG?Non «305» ther enhanced.
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3. If you now, for a R/H circle, place the higher pitch
prop on the R/H side, the other with its greater thrust will
provide the required turn, but...

4. The R/H prop, running slower, will fold later too, so
you.can't glide to the left (unless you reduce the humber of
turns on the R/H prop). Only R/R is therefore possible,
unless you use some mechanisme! You then get the
scenario of the L/H prop folding but the L/H turh effect from
the R/H prop being counteracted by the effect of the B/H
glide.

Clear ? And that's what KOUTNY was saying, | think!

SKETCH B.
SKETCH B

Climb Direction

| had built-in 2° down by angling the nacelles. Removing
all sidethrust, and increasing the down on the L/H prop
worked like a charm on low power. But still the problem on
higher. Then one magic day it happened !

I had moved a new lighter boom to the top of the wing,
plugging into a long ply tube buried in the center wing
section. My usual practice of setting decalage (usually 1.5°)
and CG at home and optimising the glide by adjusting the
CG (with weight on the rear) followed, but this time more
seemed to be needed... power flights the usual problem.
But that day things had begun to change ! | removed all the
weight in steps and the ship rewarded me with a smooth
climb in steady circles, a phenomen repeated on
successive flights !

\0\/ INTER REFLECTIONS (after flying ceased).

What had changed ? Surely I had tried that combination
before ? Maybe not, though. It was only when | was gazing
at the assembled ship at home that the MA appeared to be
long. Briefly, | had inadvertently lengthened it by 57 mm !
Now the ship had a more forward CG than with the shorter
MA, but also a longer MA as well ! It looked as though the
ship had lacked at least longitudinal stability if not in the
other planes. No, | don’t know why this happened, either !

The only tool to hand for analysis had been the
Beuermann, and Schéffler/Crane NP calculations.
Comparative tests had already shown that further problems
would be due to the twin props. But | had aiready flown with
2 with little difficulty! So where had | gone wrong ? |
massaged all the accumulated data repetedly, but found
nothing. So | tried a different approach.

Lateral displacement produces (or really aggravates)
roll, pitch and yaw instability. Control is achieved normally
by fin and stab at suitable moments, plus wing and its
associated dihedral.

| had surmised that the twin props might be at the root
of the problem. But, as | had already noted (above), | had
flown twins before - ah, but of smaller diameter. Surely the
change in diameter could not be the reason... could it ? The
larger diameter to blame ? To check, | needed a control
model to evaluate this as well as the various other changes
made, and so selected the MIG.DIS as it was the origin of
the project.

To begin, table the various forces :

Stabilizing Destabilizing
stab x moment prop diameter
fin x moment nose length
wing area lateral
span displacement
dihedral of prop

Now fin and prop relationship first of all :

CG -> Prop.axis
Ratio A :
CG -> Fin.centre.line
MIG.DIS A=3
MiG?Non CG 80% MA 565 A=3.1
MiG?Non CG 68% MA 565 A=33
Original MiG?Non 68% MA 508 A =3.04

So the key did not seem to be here. What about the fin
area then, and diameter ?

CG--Fin.C/L x Area

Ratio A2 :

CG--Prop.axis x Diameter
MIG.DIS A2 =5.14
MiG?Non CG 80% MA 565 A2 =3.44
MiG?Non CG 68% MA 565 A2 =3.82
Original 68% MA 508 A2 = 4.69

Although A2 is generally lower than the control, the
small improvement in moving the CG from 80 to 68% does
not appear to explain the dramatic change in flight
behaviour. It would have to be something else.

Let us add the remaining stabilizing forces. In a first
attempt (but see later) we will neglect wing area and
dihedral and use only semi-span "b" as we are treating only
the diameter of one prop.

Fin.area x moment + Stab.area x moment x b

A3:

CG--Prop axis x Diameter x Lat.displac.
MIG.DIS A3 =50.2
MiG?Non CG 80% MA 565 A3 =46.3
MiG?Non CG 68% MA 565 A3=50.8
Original MiG?Non 68% MA 508 A3 =620
The smaller stabs tried, as follows :

2.58 dm? MA 565 60% A3 =451
2.58 dm? MA 508 55% A3 =415
3.00 dm® MA 508 68% A3 =46.2

Moving CG from 80 to 68% brought the stability closer
to the control, while the smallest stab, particularly on the
shorter MA, seem woefully inadequate !

SEAR
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| had noted that the control model incorporated a deep 5282, E-E 2§ 3 B od Ee
rear fuselage and nacelles. Both wouid enhance yaw 897 E3 3 gi w S_ gL g gg 2
stability. MiG?Non slimness might require a much larger - §.§"§°é"§ >% 8589 gé g o 4
value of A3 to compensate. w Eg 8 E 8 Te ‘; Eg 2858 = 55
S| §EnEs gopfE 32E 25 4
OTHER DESIGNS. B 5305F Jens: 25F 22
To confirm the validity of Ratio A3, a further 2 scale = =l < ) Sv: 28§ %‘5% Exe %é
twins were examined (see TABLE ). A3 for one was 36.6, O = Al 25888 StapT B8 & 5
and 80.1 the other. The 3 designs varied greatly in size, 2 5 g 32 882 3T gég 8 %E 2R -
there appearing to be some correlation between their areas g § E g %"f'{ ] g g 2% -5 £ :’::: L§ = :"g- =
and A3 (see GRAPH ). Yes, that's so. MiG?Non in its ori- & 7 Mk @ EE S & <3 o2 g B 2 £ E
ginal form was then added. It was close to the suggested © -D'g =l 28 $E § §§?§‘3 b‘§ 3 = g ﬂli
mean line. But when | added the value for the 68% CG la- & CZD N ® g 5282 E525¢ S Fe -2
test version, it suddenly became very clear what had hap- 8 =g & = E8 4 §§ Hopgg €8 ] %
pened. Increasing prop diameter had changed a number of QO é <« E ﬁ 5-‘;*%{_3 = g a5 gga 5.2 B 5
things, seeming innocuous at the time : - - S < EE s 9 Sgong g 285 EE:E 3c
- increased lateral thrust line displacement Y- z“’ Ol »p2%5% 'i!é g5 58 % 8 ig 2 gg
- increased nose length ,q<:~4§ ! ;t - & ‘25.,2::-';:‘:‘% g;*::-d-g'a Z
- increased span ﬂ"’éﬁ 4 gg—-gagﬁ-@gmé; >*"‘.§‘.=§ﬁ 1S
- increased area ZZEY S| S8s5eBiieis EEEFCE dn
- increased aspect ratio. 1< 8 g 2 8 & sZE EE 5 w865 E B8 o gE S &é
The first two were major de-stabilizing features in B FZS o Sf §Ss¥= Eg< gg 85 ggg 2
addition to the effect of the larger diameter itself, while the > B g Esg8BE8ngsy Eg0gacs gﬁ
third had a minor stabilizing effect, but not nearly enough to = 5 5 E 2283 SEREREE =%z B.a g5
compensate. ALL THOSE CHANGES WERE RELATED o F 8 | 22585852988 EUx T8 E g
DIRECTLY TO DIAMETER. The conclusion seemed to be — = 5 2 ggf gg cE8 g_i" o5 &Egﬂ 5
that you couln't use very large diameter for a twin unless < k& 2E-F§C wi §g2E % E-gé’ S a &9%
you had massive stabilizing factors incorporated in the s | Evae~8528% SE8>80g< <x
design. 5 R B:gvg =g §,§E8'§'§_"‘—5 O
g 7 | SEEESB2385:ELE8yel o
8K FEiseoitrrEsa-5ic Ak
THE LAST WORD. 5 SpnfififucgbefcEgriz
If, as we are asked to believe, low wing models fly best = = o §§ 9 2= g3 e g Br=g —g £5 Et—o-
to the left, and vice-versa, what of the following ? The boom 3 §72855 TBEJ8 3E3 & E’,§

(fuselage) began and ended on top of the wing. That makes
it a low wing. Two later versions were underneath (high
wings ?). But the vertical displacement was only 16 mm.
Props and motors were in exactly the same position relative
to the wing, being attached to it. Does this mean that the
vertical displacement of the boom (fuselage) altered the
turn direction of flight ? For just 16 mm ? Are you serious ?

All 3 scale twin props rotate out viewed from the rear,
and climb is to the left. Does this mean that right turn (high
wing) should have the opposite rotation, i.e. in _from the
rear ? And if one direction of rotation gives a nose up
tendency and vice-versa, are there L/H and R/H tumns
associated ? You can see that we are far from a final
solution here. MUCH more research is needed.

And finally. Long experience with symmetrical stabs has
shown that you must use a CG of 70% or further forward.

TWIN ADVANTAGES FO-

1. Angled nacelles for true running - no offsets

2, Efficient high lift wing from clean C/S

3. Smaller diameter and short nose for greater stability
4, 45% more turns than single motor = longer run

5. Lower dihedral

6. All forces closer to CG

7. Torque effect cancelled out

8. High revs, good static thrust for steep safe climb.

DIS (!)-ADVANTAGES
1. Lower prop efficency
2. Absence of solid cross adjustment

3. Fly B/R or L/L.

PROFY « A+ SC A At/ E2




WELTMEISTERSCHAFT
SAZENA - TSCHECHIEN - 1997

Auf einem Sportflugplatz  etwa 30
Kilometer nordlich von Prag . War schon

einmal Theater solch einer Weltmelsterschaft
vor etwa 30 Jahren .

Geldnde das sich  sehr gut fur solch
eine Veranstaltung anbietet .  Grosse Weite
sehr wenige Hindernisse, wurde aber schlecht
Svusgenmz’r , nur am Ende und unfer dem

ind .

Wetter sehr gut , warm und relativ
wenig Wind . Zwei Tage davor regnete es ,
wdas jedoch zur gunstigen Folge hatte . dass
der Staub am Boden blieb. Bel dem
vorhergehenden F1A Wettbewerb ., mit
Massenbetelligung war es ziemlivh staubreich

Unterkunft und Verpflegung ., wie alt
bekannt in den ehemaligen Ostldnder
Ziemlich karg , Herberge in Studentenheim in
Vororten von PRAG , etwa 30 km vom
Geldnde zu keinem billigen Preis | Hotel war
billiger !

Viele Teilnehmer zelteten auf dem
Gelande selbst , unter mehr oder weniger
spartanischen Bedingungen . Man konnte sich
jedoch billig verpflegen in benachbarien
Herbergen , Bier war auch zu haben , zu
Spottpreisen 1,

Sportliche Leitung .

Wie schon erwdhnt konnte man nicht
verstehen warum nur das Ende des
Fluggeldnde benutzt wurde , auch wurden
bei den Stechen elnige hin und her Manover
vorgenommen die nicht begriffen wurden .,
Einige  Zeltnehmerfehler, dies isit aber
anderswo auch so . Wenige Mdglichkeiten
sich sprachlich zu versténdigen .

Wettbewerb

37 Lander waren angetreten , und
natdrich war F1A die Massenklasse.,

Der aktuelle Niveau und dle
professionelle AusfUhrung der Modelle , deren
hoher Standart , liessen Massenstechen
voraussehen , dies war auch der Fall . Es gab
wie Immer eineige berGhmte Aussfélle so wie
z. B. Randy Archer (USA)InFI1C.

Die Tschechen profitierten wie es
scheint vom Helmvortell , mannschaftlich  1-
Platzin FIA und F1C, 3 -in FIB | Die Ungaren
hatten auch so ein Vortell vor zwei Jahren zu
hause | Zufall ?

Zu bemerken die drel Weltmeister ,
STAMOV ( F1IA ) ANDRIUKOV ( FIB ) und
VERBITSKY (F1C ) stammen alle drei aus der
Ukraine und waren auch dle Weltpokalsieger
in den selben Klassen 1996 | Dies st kein

Zufall . Sie sind auch alle drei  Vorreiter von
neuen Baumethoden und - tfaktischer
Anwendung der Modelle, Ihr Kénnen bringen
sie auch auch auf den Freiflugmarkt , und ihr
Sieg bel dieser W.M. wird inhen noch mehr
AUFTRIEB bringen .

Modelle , aus Kevlar und Kohle sind
jetzt Uberall vorhanden . Einzig die Chinesen
bauen immer noch fraditionell aus Holz und
Papier | Sie sind aber auch weit von ihrer
friheren Glanzform entfernt . In F1A und FiB
noch mehr gleichen sich fast alle Modelle ,
Satndartmodell vom heutigen Tag .

Einzige . teure Einfuhrung , elekfronische
Zeitschalter die alles Ubermnehmen , die Preise
steigen .

in F1B sind die 35 Gramm Gummi
schon verarbeifet | kein Mensch hat einen
Abfall der Leistung hier gesehen . Gummi
bleibt jedoch immer noch ein Problem , in der
Beschaffung ( Kauf ) und noch mehr in der
ungleichen Qualitat je nach Jahrgang. Einmal
aufgezogen , gut zum wegschmeissen | Das
kan teuer werden . Einzige Quelle TAN USA .

Am Rande

Mike SEGRAVE war auf dem Platz, mit
Fahrrad , kam aus England Uber Frankreich ,
Deutschland , Polen nach Sazena , mit Zelt und
Mut . Mitarbeiter in VOL LIBRE wird er uns
bestimmt einige Erlebnisse schildern !

Thomas KOSTER (DEN ) F1C war auch
dabei ., nach einer schweren Knieoperation ,
die ihn noch schwer behinderte , kam ins
Stechen , nachdem er neues Vollkohlemodell
in Staub zerlegt hatte .

Bonjour tristesse !

In Tschechien autofahren ist keine
leichte Sache , sehr schlechte Strassen
verrostete Wegwelser zum Tell hinter
Vegetation versteckt , Autos In miserablem
Zustand , fahrende Blechhaufen .....

Ortschaften , grau , verstaubt , traurig
war auch schon so in Ungarn vor zwel Jahren
. Einziges Juwel dass in voller Aufwertung ist,
PRAG die goldene Stadt , sie ist elne Reise
wert .
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Thoams KOSTER mit einem F1C Modell
“KOHLE TOTAL “ ein sehr eigenwilliges
Modell das auch mit “Klappen “ auf der
ganzen Lénge der Endleiste versehen
war . Er “zerstaubte " dies Modell bei
einem Probeflug vor dem esrten Stechen

Er selbst hatte einige Schwierigkeiten
mit seinem frisch operierten Knie , schiug
sich aber mutig durch .

9 bis 16 Bilder vom CO 2 Fliegen
Ungarn und Tschechien , von W. Hach

T IE

Albert KOPPITZ-

A.C. ALSACE STRASBOURG

Albert KOPPITZ , franzésischer Meister 1896 und 14 ter
der Weltmeisterschft 97 in SEZENA , ist aktuell und schon seit
einiger Zeit der beste F1B Flieger in Frankreich .

Er war schon ofters FR. Meister , und ist eine
Persoénlichkeit in dieser Klasse. Seit Jahrzehnten fliegt er F1B
Modelle und er hat als einziger in Frankreich , mit Arbeit un
Fleiss , die ganze Entwicklung in der Klasse mitgemacht . Er ist
fahig die modernen Bauweisen selbst benitzen Kevlar und
Kohle haben keine Geheimnisse fur ihn .

Er ist bestimmt in der Weltspitze einzustufen , mit
Modellen die eigensinnig gebaut und getrimmt sind. Mit der
Hilfe einiger Freunde , wie Jean Wantzenriether hatt er auch
sehr gute Propeller hergestellt sowie eine feine Trimmung
erreicht .

Er baut eifrig , sehr schéne und leistungsfahige Modell,
die sich besonders gut von der aligemeinen F1B Monotonie
unterscheiden . _

Es fehlt im nur , was andere besitzen, Hintermanner und
Logistik , da er gesundheitlich auch einige Probleme hat , ist
ihm der grosse Durchbruch noch nicht gelungen .

Einige F1B Flieger in Frankreich und in Deutschland sind
auch mit Modellen seiner Schule bestickt und erreichen damit
sehr gute Ergebnisse .

Hut ab vor Albert ! 7445

HOEEY CLUE

10 HUGHES ST., SUITE A-102
IRVINE, CA 92718
PH. (714)461-0336-FAX (714)461-0340
E-MAIL: hobbyclub@earthlink.net
WEB SITE: www.hobbyclub.com

Airborne weight 14 grs
1 Channel 27 Mhz

Price
{Incl.Tx, Rx, Switch hals'n1e3s?§? 5
actuator & Rx nicad pack)
12V Tx-Rx Battery Charger..$39,85
NEW CETO (Neodym Magnet) HIGH
POWERED ACTUATOR....... $34.95

CETO MICRO SYSTEM|.

a6 G-MOT C02 ENGINES
- 69.95
M-120 b 45.95
GM-120 TWIN 69.95
M-300 49,95
GM-63A $229.95
GM-63TS 208.95
GM-63F 290.95
GM-63SR 449.95
GM-300T $109.95
S SO0V ot s S e
- rottle control) R/C.......vuverearnnn k
GM-3008B ) S gggg
GASPARI?SC%Z ENGINES

€] $698.

ARF & AIRPLANE KITS FOR C02
ELECTRIC OR RUBBER POWERED

TURBINIA CITABRIA
WIPA ALBATROSS C1
MODELA ITOH 62-160
WIPA AIKA KIT
WIPA AIKA SEMI KIT
WIPA AIKA ARF
MODELA MESSENGER

MESSERSCHMITT BE-100F painted
MESSERSCHMITT BF-109E unpainted..
Above BF-109E's W/MODELA ENGINE

REPLICA ENGINES

» Elfin 1.49cc $65.95 « Elfin 2.49cc $76.95

* Mills 0.25cc $89.95 » Mills 0.4cc $89.95
« Oliver T]lper MK-1ll 2.5cc $84.95
= Oliver Tiger Cub 1.5¢c $74.95
o Deezil 2.0cc $79.95 « Rivers 2.5cc $84.95

* £.D. Hunter 0.47cc $99.95 « Dyno 0.6cc $89.95
Amco 3.5¢cc  $69.95 « McCoy 0.29ci GLOW $89.95

**DEALER INQUIRIES WELCOME**

FLYING STYRO GLIDER ..o $14.9
FLYING STYRO RUBBER POWER ... .$22.95
FLYING STYRO W/MODELA ENG....o.rerr  44.95
P-51D MUSTANG 395
P-51 MUSTANG W/MODELA 59.95
PEGAS 29.85
JOHN ENGINES

JOHN 0.35CC DIESEL $ 89.95
JOHN 0.50CC DIESEL $ 84.95 |-
JOHN 0.50CC GLOW R/C W/MUFFLER. .........S $109.95 |

* Micro 2.0cc $76.95 * Doonside Mills 0.75cc $74.95 ':

» £.D. Hunter 3.1cc $99.95 » E.D, Hunter 3.46¢cc $99.95

Visa, Mastercard, American Express, Discover, JBC are ‘
- jaccepted. CA. resid.: add 7.75% sales tax. Handling

charge: $3.00 Shipping charge: nominal as requested.
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REGLEMENTATION GENERALE DU VOL LIBRE
Rappel des nouvelles régles a appliquer durant la saison sportive 1997-98

1- Catégories internationales
Application des décisions de la CIAM
CATEGORIE F1B wakefield
-masse maximale du moteur lubrifié : 35g
- masse minimale du modéle sans moteur : 195 g
, -* il est interdit d’appliquer toute chaleur additionnelle au moteur *
IMMATRICULATION ' :

: Les régles , nouvelles en application depuis le 01-01-97 précisent que chaque modéle
doit porter I'abréviation olympique de sa nationalité ( FRA pour la FRANCE ° et le numéro de licence
niternationale ou le numéro d’identification nationale a I'extrados de l'aile . Afin de ne pas compliquer
inutilement la situation pour les modélistes frangais dans les catégories internationales seul le numéro
d’identification nationale sera exigé & la suite de FRA

2-Catégories nationales
Caractéristiques des planeurs
- séries junior et sénior : envergure maximale 2,1 m
-série cadet : envergure maximale 1,6 m
"~ les autres caractéristiques sont libres .

Caractéristiques des avions a moteur élastique :
-les caractéristiques sont indentiques pour les appareils des séries cadet, junior et sénior .
-masse maximale du moteur lubtifié : 20 g
- les autres caractéristiques sont libres

AUTRES RAPPELS

Le CONCURRENT désigné sur le bulletin d’engagement et qui participe aux épreuves doit
étre le CONSTRUCTEUR des modéles engagés ( cette régle s'applique a toutes les catégories
nationales y compris aux catégories F1G, F1H, et F1K))

LA RECHERCHE DU POIDS PERDU.

Chagque fois que je recois le nouveau "vol libre” je métonne
des pro%gs faits pour gagner du poids sur les structures tout en
augmentantlarigidité grace auxmateriaux composites.

Mais, par habitude, on ne cherche pas
toujours a gagner du poids sur certains
détails...

Quand je faisais du”coupe dhiver” (je n'ai plus fait de concours depuis 5 ans, mais les enfants grandissent , je me suis rernis a
construire et Jes nouveaux CH seront bientdt préts ... je fixais mes stabs avec 1 elastique de 30" acheté en papeterie (30mm en
oblong ce qui corresponds 2 un diamétre de 22mm.). La construction dune balance super précdise iy a quelques mois sn'a permis de
le peser, horreur...0,185 gr .

Pour Je remplacer , jai pesé les petits elastiques découpés dans du tube de latex chirugical de toute premiere qualité que certains de
mes confreres utillisent(je suis dentiste ) et dont voici les caractéristiques comparées: ( les dimensions vont de 32 mma 19 mm mais
les suivantes sont les plus exploitables en vol libre )

diam | section | poids

22 mm| 2x1,5 mm 0,185 gr

12 mm| 2x0,8 mm/| 0,06 gr
9 mm 2x0,8 mm 0,036 gr pour mes CH maintrenant jutilise 2 élastiques de 7 mm { chacun en double avec
7 mm| 12x08 mm| 0015 gr un entre crochets de 20 mmy)

GAINSs DD Ere

Au dernier POITOU , B. Brand m'a dit ne plus trouver pour ses “coupes “de caoutchoucs de retenue
de stab de bonne qualité. Ceux -ci sont supérieurs en traction, d'une excellente longevité et plus légers.

Mais il faut commander ce genre d’élastiques par 20 pochettes de 100 (parfois 100 pochettes...) pat
dimension. Je pourrais regrouper les commandes si certains en desirent , & un prix de l'ordre de 15
francsl, max_i) la pochette de 100 (+ 2 timbres en France, + 2 coupons reponse internationaux ailleurs
pour l'envoi

KELLER jean maurice 5, rue du péere Laurent 44418 HERBIGNAC
Envoyez moi d’abord vos besoins avec une envelloppe timbrée pour que je puisse vous
avertir des conditions de disponibilité aprés regroupement .
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Benedek 8356-b/3

Aujourd’hui nous le mettrions volon-
tiers, ce profil 8356, sur une aile de moto
formule libre de grande surface. Ou encore
sur un planeur, toujours formule libre;
d’entrainement. En effet son épaisseur
confortable permet de construire léger et
solide. Ses caractéristiques trés moyennes
promettent un vol régulier, stable. Le creux
d’intrados relativement faible n’'empéchera
pas une montée assez vigoureuse. Sa
fléche d’extrados de 10%, assez importan-
te dongc, le déconseille pour les petits taxis
peu chargés.

Ceci dit, ce profil de rien du tout a été
testé a fond sur un planeur A1 de ia belle
époque des concours sunrise, par Arthur
SCHAFFLER soi-méme. Date 1961. Vous
avez le plan ci-contre : modéle "A1/1".
Valeur de 124 secondes de plané aprés
largage en douceur & 52 m d'altitude.
Aprés une mise au point difficile... on en
était aux balbutiements a propos de la sta-
bilité dynamique... le stabilo bien trop
grand au début... le modéle se révéla bon
en concours normal, mais toujours difficile
a treuiller (ce n'est que plus tard qu’on
reconnaitra qu'un CG reculé vers les 70%
donne obligatoirement un treuillage déli-
cat). Une seconde aile toute pareille en
dessin regut un profil plus mince, trés creu-
sé a larriére, inspiré du B 6457-e: 136
secondes de potentiel. Mais revenons au
8356. Pour Re = 35000, le Cz%/Cx® maxi a
été calculé par Schéffler & 340, d’aprés les
chronométrages réels. Peut-8tre ces chif-
fres ne nous seront-ils pas d’une utilité cos-
mique... mais il est si rare que nous ayons
des données mesurées, le coup de
chapeau s'imposait...

A propos encore du planeur “A1/1"... le profil de stabilo sur construction
"standard" JEDELSKY est dérivé de la plaque 417a. Aujourd’hui un tel stab
apporterait trop de trainée au largage en survitesse. A 'époque, on cher-
chait & augmenter Fefficacité aérodynamique du stab. Celle-ci dépend de
l'aire du stab, et de son bras de levier. Mais aussi de son "gradient de por-
tance’, lui-méme fonction de I'allongement et du profil. La 417a, et les :
plaques similaires, ont le plus grand gradient possible pour nous (les i
plagues plus bombées produisent trop de trainée). - Autre intérét d'un stabi- |
lo trés creux : le modéle tire fort sur le cable ; on peut se promener taxi en :
laisse & 30 m d'altitude, puis catapuiter trés vite dans la bulle de passage...
tactique préférée d’'un ancien champion d’Allemagne A2, Arno DEUBEL. :

| Ae L
) f =322 dm?2
o W Lt =657
- e DAl CAa11:2215 gr
) & |l ¢
a Xl A1/2= 224 gr
o | f k52 —~fsq—
3 \ | 41715124 sec |
ts2 S
I‘[ ] A1/2 =136 sec /ﬁ’ (3
Hom) <
R T s ey i r ,




NFFS request for technical proposals for 1998 Symposium

Send terse description of intended article to:
Daniel J. Tracy, P.O. Box 244, Maple Valley, WA 98038 USA
by January 15,1998.

Accepted articles will be due at editor’s no later than March 15, 1998.

Thank you,
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Recommendations for the various models of the year are to be sent to:
Bob Perkins,2285 Pinewood Rd.,Columbus, OH 43220 USA
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Plus de vingt and et pres du cent vingt numeros du Vol Libre; c’est
formidible. Merci beaucoupe! Vol Libre sont le premier magazine de
qualite de son naissance et maintenant c’est vrai encore.

Le seul challenge est sur 1’Internet; le Free Flight Mailing List est
un bon source d’information et pour rencontre les amis du modellisme.

AU prochain recontre sur les terres aeronautique!
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GABARITS EN ACIER POUR USINAGE DE NERVURES

Obtenus par découpe sur presse, ces gabarits sont tous
rigoureusement identiques. Leur profil, conforme au dessin ci-dessous,
est destiné a la réalisation d’un planeur de début.

Ils étaient indispensables pour construire en milieu scolaire 120 planeurs « ANOPHELE » par
an et, certaines années, plusieurs centaines dans les Hauts-de-Seine.

Ces gabarits peuvent aussi étre utilisés comme ébauches permettant d’obtenir, moyennant un
peu de travail d’usinage a la lime, des nervures a profil creux.

PRIX pour 3 JEUX , expédiés par ECOPLI : 15F ( 5 timbres & 3F )
GUY HARMAND - 36 bis rue des CLOS SAINT-MARCEL - 92330 —-SCEAUX

M. J. WOODHOUSE
12 MARSTON LANE, EATON,
NORWICH, NORFOLK, NR4 6LZ, U.K.
TEL: (01603) 457754
F1B Specification
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There are rumours that moves to reduce the F1B rubber weight to 25 grams are
in the pipeline. Such a change would ruin the event and reduce entries. There
is already a reduction in the U.K. due to the reduction from 40 to 35 grams.
Further changes would finish the class.

Although the claim is that such a direction is necessary (o reduce performance,
there are also suggestions that such a change would boost flagging sales of
ready to fly models. Such a development would simply turn F1B into "buy it
and fly it".

Please do not let this happen. Speak up now and make sure that the FAI are
aware of the dire consequences of such a change.

Y ours faithfully,

N ErEs

a vendre, jamais utilisees

TjeuTwWoOuU J0J SS9IPpPE 1091
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R Correct address is: S et Gf%@ﬁ@f o

™ Bob Perkins, Chair, NFFS Ten MOY Committee . dethermal.o 6 e

R 8 2285 Pinebrook Road Seel 3 fonetions

o Colunbus Ohio 43220-4327 ECLE LD, 2 LOILIOLIES

ag U-S-A Tél. 03 87 86 68 09 avant midi
- Prix d'amis... a débattre -
o
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TR M * Théorie du vol
aln M ch 'y * Matériel et outillage nécessaires
ot Lo M ) e Conseils A I’animateur
P e MI, "

a
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e Construction par étapes détaillées
* Réalisations variées ...

quinze cerfs-volants, huit boomerangs, huit planeurs en papier ou bristol,
quatorze planeurs en balsa ou en polystyréne, cing montgoltieres, quatre
micro-fusées, et beaucoup d’autres objets, en 124 pages

Pour commander :  Centre Laique d’Aviation Populaire
49, rue Isabey
54052 NANCY Cedex

Renseignements au 03 83 21 1579

Bon de commande
a renvoyer 8 CLAP 54 - 49, rue Isabey - 54052 NANCY Cedex

M. Mme :
Adresse :

I’AIR ET LE VENT ;: 95 Francs
Si frais de port : + 21 Francs par dossier x
Joindre un cheéque de la somme correspondante libellé 3 EO.L. 54

* Conditions particulieres a partir de 10) exemplaires - Nous consulter ®
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