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AVRO 560 ULTRALIGHT

Bill Hannan’s all-balsa interpretation
of an early English lightplane.
Spanning 18", this model has
consistently outﬂown larger models. A
charmer!

BH:136:00: ¢ sesieis o5 $2.00

1913 NIEUPORT HYDRAVON
Bizarre French pod-and-boom pusher
floatplane. 3-view drawing by Bill

Hannan.
BH-214

VOL LIBRE , revue internationale, sur le vol libre

, pardit fous les deux mois . Toutes les catégories de

vol libre , intérieur et ex’reneur y sont traitées. Plusde

800 abonnés en France et & travers le monde sont

concernés , avec des textes , plans , photos ,
commentaires , sur 60 pages , brochées en format A4 .

VOL LIBRE a été honoré par un SPECIAL
AWARD de I’AMA ( USA ), le diplome Offo Lilienthal (
RFA ) et la Médaille d"Honneur de la FFAM .

Prix de I’ obonnemem port inclus, 160 F (ou
25 Euros ) pour 6 numéros par an . Payable par
chéque ou virement CCP au nom de André
SCHANDEL

16 chemin de Beulenwoerth

67000 STRASBOURG ROBERTSAU

Tél: 0388313025
CCP 119008 S Strasbourg .




P.OF BOER

Pieter DE BOER est un
personnage tres connu dans le milieu
du vol libre depuis de trés longues
années . Plus d'une vingtaine sans
doute . _

II est connu parcequ’il
fréquente a peu preés tous les terrains
ou se déroulent des concours dans la
catégorie F1A , parcequ’il fume la pipe
en toutes circonstances , parcequ’il est
d'une stature impressionnante et d'un
calme tout aussi remarquable . Par
ailleurs il treuille bien a I'avant de la
ligne des concurrents et ce pendant
de longues minutes pour trouver ses
ascendances:, e att

Ses modeles sont bien les siens

, il sont de conception trés personnelle
, diedres courts , stabilo en papillon ,
et parfois des haubans sous les ailes
aux Pays bas le vent peut-étre roi .

Il étudie et utilise ses modeles
de facon “ scientifique” en faisant
intervenir ses connaissances
d’ordinateurs .

La silhouette générale est donc
bien caractéristique |, avec une
géométrie assez anguleuse , et un profil
d'aile avec un creux d'intrados reculé .

Matériaux nouveaux bien sir ,
keviar , carbone , rohacell , minuterie
¢lectronnique évidemment depuis que
ce derniere est connue . De nombreuses
fonctions sont incorporés, ainsi
I'incidence peut méme étre variée
pendant le treuillage , I'ensemble *
bouffe “ pas mal d'énergie , et cela
peut amener parfois des pannes ...
néfastes .

Pour ces deux modeles une
partie des panneaux centraux est
viss€e sur le fuselage - vis nylon - les
parties extérieures sont assemblées
aux diedres .Variation d'incidence
impossible sur ces ailes .

Les qualités de vol de ces deux
modeles sont trés performantes surtout
en air calme Ilégerement portant
Pieter posséde un modele plus grand
pour le grand calme . Nul doute qu'il
est au courant des performances a
quelques secondes prés .

1 COUPE DU MONDE
SCH OU MONOE
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P-Tuarbo
chord:

thickness:

camber:
skim:
angle:
area;

P-Jumbo
chord:
thickness:
camber:
skim:
angle:
area:

¥y

P-Pieter
chord:
thickness:
camber:
skim:
angle:
area:

2 _P-Pjotr-M

chord:
thickness:
camber:

angle:
area:

R

[
P-Pjotr-L
chord:
thickness:
camber:
skim:
angle:
area:

™S

~

P-Pjotr-XL

chord:
thickness:
camber:
skim:

B2V Py

/an (il Eu\vé/wuc{/«j a/zg/,/%(/dkk

150.00 mm
7.02%
5.90 %
0.00 mm
0.00°
1102 mm?

150.00 mm

. 695%
6.02 %
0.00 mm
0.00°
1077 mm?

150.00 mm
6.17 %
5.85%
0.00 mm
0.00°
958 mm?

H

150.00 mm
7.00 %
6.00 %
0.00 mm
0.00°
969 mm?

150.00 mm
6.00 %
6.80 %
0.00 mm
0.00°

861 mm?

EVOLUTION DES FPROF/ILS

150.00 mm |
590 % l
{

0.00 mm

nnno
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_mémorable;
“notre région Bten des objets _s .sont_ tfansformes

“pol libre * plus lourds que Lair .

‘)ﬁms: les tuiles ‘tourbillonnaient comme.les feuilles

mortes “en’ automne ....et les pelles ne suffisaient
plus pour les rainasser, il afallu des bennes......

: - Des mes cl’hommes ont eté suppr{mees

,on commence biern @ compter
ivec ‘il n’en demeure pas ‘moins:
000 ‘est * othuement “et sentimentalement.*

tres gros événement . Les trois ‘zén 0 mcuquen*
‘unescertaine ‘
n'aura plus;

%

virginité . que ‘lannev 2 OOl

i Jene voudrais cependcmt pas offenser
Vesprit des fervents de “sciences exactes. * qui ses
sont manifesteés suite & VOL LIBRE 132, pour
me rappeler quelques ueri.tes mathemaﬁques )

que je connaissais .

Dans le chapitre des rappels souvenons
nous aussi, des coupes sombres dans nos rangs
durant Pannée 1999 ; -

}182




':‘pa: la paritczpanon de quelques
persorma ges- connus dans nos sphéres ,

~Ceci pour. résumer: un: bort demi-siécle
d aeromodélisme Vol Libre. , suivant dans. son.
évolution la méme progression “explosive “ que

Dhotse A - SAANDOE

. méme progresszon
. que laviation grandeur St
BT effet quelles xessemblances
’J—a -t-il encore: entre e coucou
Sdu début du 'qiécle :

“Jumbojet de nos jo

:"v'développeme'nt de notre ac

un visage pas trop tevhmquev
‘mais plutdt. humai '
lignes son touvertes
qui s’intéressent de pres ou.de
loin: &'notre passion.. C'estlza

exploswe

un

treile: modele ‘de' Pena ld

“wake de " Fillon _et celul
‘ ,_d’An/dmikov s

Il nous: ‘est dlfﬁczle de

1applic v
€s) mentahte fondamentalres

: SL‘FLIG LEPP ,SIEBENMANN
_AND ' vVERBI SKY

en’s’adressant a: tOlLtP
couches d’age et ne montrant

whoes. ‘

raison pour laquelle vous:
trouverez ausst dans ce numéro.
, et sans doute dans les suivants
de l'année 2000 , quelques
articles eédigés par - des
personnages de renom , dans
nos milteux , Nous avons. dans

Sue it P M9

tous ceux
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) Propeller Blade AA
Radius 50 30 110 140 170 200 230 260 . 278 290 390 I
. Pitch 645 660 670 685 700 720 730 755 738 68D 4630 |
Blade midih 14,48 21,46 30,01 37,86 41,97 42.4 39,66 33,94 29,63 2332 17,86 T
Angle -64,03 52,71 451,11 37,91 33,24 29,!1w/
Tz F -
- i . Al pany
] B . - 1 . . .
4 t [} :
L] Ml 3
555 -
4,
i 20
RIG
1 =6 \C P
= " 3
| 58— yJ T137s
e = el (o 2 Wl X 5%
= &) o “ TR A P
. G \; w R N\ _‘3\ d
§ 3 0.5 \Zo
L3 -~°§- 25
. s 61
. s .

Airfail AA 29 v
S Yu =
| 00 0600 [5G
2| o1 1,140 g
3| 02 1350 gy
4 03 1,550 {igg
st ood4 1,760 fiyg
6] 05 1900 g
71 07 2160 figg
8] 09 2390 J3
9 12 2,730 e
1) 15 2980 fy
31 20 3,380 5o
121 25 3,760 jyy
131 33 4250 o
14 45 4910 [igy
151 57 85530 [y
16] 728 6250. |1p
171 105 7240 png
181 125 8,000 o
191 165 K630 0
0 125 9520 40
21| 285 10,000 9
22| 345 10,260 Bgo
23| 465 10,070 820
24| s85 9350 Qé0

“12s{ 705 k300 Q60
26{ 825 6,960 870
27| 945 5,300 0
281 1065 3,100 1610
290 12,5 1,750 {650
30] 1185 0,100 laoo
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T=455ec h=140m
Rudder,. Wing Wiggler

"
=
\ - -
[¢13 == J
i 1188
. { : i
Alrfoll AA 29 [ Airfeit AA 29 tip .
dihedral break )___ e
X__Yu__Y¥b X Yu__ Vb e
0.0 0000 0000 ] 00 0000 0000 §
01 0540 0460 o 0328 -0284 =~
02 0750 -0580| 02 0454 0359 .

03 0929 -069 | 02 0561 -0429 By T=dsec h=40m
04 1,099 -0781| 03 0663 -0,487 ’ V.LT Wing 55

1 G
05 1229 -0841{ 04 0741 0525 . . . .
07 1459 0000| 0§ 0% -0s02 \ ) Stabilizer 4 G
a9 1,678 -1022| 07 1008 -~0,643 Propelier 49 G
121938 -L112| 18 t162 -0,703 - o
1S 277 -LI83| 12 1303 -0,734 : Motor tube 64 G
20 2537 -2386| 1,6 1514 ~0,767 Tail boom 14 G Wing 16 SQ.DM
25 2826 ~L194} 20 1,683 -0,976 . s s
33 3254 —1jios | 27 1931 -0736 Wing wire 4 G Stabilizer 2.9 5Q.DM
45 3822 D998 | 3,6 2259 -0,689 R
57 4300 -0860 | 46 2534 -0622 T - —1
68 ASHE -0742 | 54 2758 0,564 ) T=08secc he= 8m Total 190 G | |[Totalarea 18,9 SQ.DM
9,5 5503 -0427| 7,7 3225 -0.40% Propeller stan
123 6179 ~008t | 99 3610 -021%
150 6704 - 0254 12,| 3,907 -0038 }
205 7424 0884 | (63 4310 0310
260 7,845 1435|210 4,540 0,620
IS BOIS 1935 | 254 4626 0907

37,0 8016 2336 | 298 4625 L,l41

42,5 T.876 2638|343 4525 1320

53,5 7297 2987|432 4077 1541 & 3
64,5 6418 2958|520 1665 1,549

755 5259 2549 | 609 2999 1342
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Mon avis parmi d’autres sur le mode de sélection actuellement
irés controverse.

Je considére que le mode de sélection actuel n’est pas si mal que
¢a, car il est bien organisé, contrdlé par des responsables
bénévoles, transparent avec un réglement pour tous, Par
contre, les terrains ne sont pas toujours a la hauteur de
’espérance et la dafe est manifesiement 4 revoir.,

Bien siir ce mode n’est pas parfait, mais il a le mérite d’exister
et de retenir 4 mon sens les meilleurs équipiers du moment,
bien que je ne sois pas toujours parmi ces derniers. Par conire,
il conviendrait de le faire évoluer, mais pas n’importe comment
et surtout pas, comme certains le propose.

La sélection est une dure épreuve aussi bien pour les modélistes
parfois seuls & récupérer, que pour les modeles qui souffrent
souvent des conditions météorologiques les plus variées: qu'il
est facile de rater une sélect!!.

Un peu de fatigue, quelques probiémes mécaniques, la perte
d’un modele au premier vol, une faute impardonnable un peu
de malchance et tout est fichu. Mais ¢’est la dure loi du sport et
il faut I’accepter ou bien pratiquer une autre activité.

Un réglement ne doit pas étre modifié ou adapté pour arranger tel
ou tel modéliste, par-ce-que ces derniers font plus de concours
a I’étranger que les autres. Je pense que c’est trés bien de faire
des concours & [’étranger, mais il faut du temps libre, étre 4 la
retraite ou demandeur d’emploi, avec des moyens (financiers) a
la mesure des besoins. Ce n’est pas le cas de tous.

Certains parlent d’un (benus) de 60 s pour celui qui aurait 6t au
vol de départage dans un concours international !!! Bonus qui
serait pris en compte pour le concours de sélection!! Mais o
va-t-on 1, pourquoi ne pas comptabiliser es titres de
champion de FRANCE, ou bien les médailles obtenues aux
championnats ’EUROPE et du MONDE !!!

Mais alors pourquoi ne pas adopter le principe du handicap
(malus) & ceux qui seraient trop forts !!!

Dans ma carriére de sportif, je n’ai jamais lancer le disque et le
o javelot plus légers que ceux des autres concurrents sous
prétexte qu’ils étaient meilleurs que moi !!! Dans une course,
tous les athlétes partent sur la méme ligne de départ, et au
méme instant. Alors mon ami SERGE.T il faut revoir ta copie.

Je n’arrive pas 4 comprendre ces modélistes qui veulent
- s’attribuer des (bonus). S’ils sont vraiment aussi performant,
: A'-L ils ne devraient pas craindre la concurrence.

1 fant tout simplement savoir accepter la défaite, savoir
"J'T s’incliner devant celui ou celle qui a été meilleur que soi & un
:ii moment de la compétition.

Je veux bien croire les écrits que certains publient plus souvent
que moi, en particulier dans Vol Libre, précisant que tel
modéliste est le meilleur, que tel autre est indispensable dans
1"équipe de FRANCE et qu’il serait dommage de s’en priver.
Merci pour les autres.

Mais alors ces gens voudraient-ils fuire une sélection
d’équipiers basée sur le copinage ???

Alors pour éviter toutes polémigues, voild comment j'envisagerai
le mode de sélection:
Prendre en compte, par cumul des temps: (ni bonus ni maius)

1)~ Le concours Inter de THOUARS, ¢a colite moins 4 un
concurrent de payer un engagement qu’un officiel. C’est moins
onéreux que d’aller a I’étranger. Et pourquoi le concours de
Thouars plutdt que tel autre?

Le terrain est tout trouvé, il est plus que correct et est en
FRANCE.

De plus, ce concours est le plus représentatif de sa catégorie,
trés rarement en concurrence avec un championnat
d’EUROPE ou du MONDE. La saison est favorable, la
majorité des modélistes frangais y participe, et peut étre
supervisé par tous, concurrents et responsables de la FFAM...
1l conviendrait cependant d’aménager le vol du matin et le
passer 2 4 ma.

@ Ca fait 7 vols dont 1 & 4mn.

2°)- Le championnat de FRANCE: Cela implique que le terrain
soit conforme aux exigences attendues pour pratiquer le vol
libre dans de bonnes conditions (ce n 'est pas towjours le cas) la
preuve avec Saint-Yan, et qu’il ne se chevauche pas avec les
championnats d’EUROPE ou du MONDE juniors ou seniors.
(c 'est possible)

@ Cela fait 7 vols de plus avec un vol le matin & 4 mn si ces
derniers commencent assez 1ot.

Sans aucun doute, le fait de comptabiliser les temps obtenus au
championnat de FRANCE, le revaloriserait. On entend a
chaque championnat, des modélistes dirent: « Puisque je faisais
parti de ’équipe de FRANCE, il me suffit d’un classement
pour participer a la sélection » (¢a n'existerait plus).

3°)- Le Dimanche matin qui suit le championnat, début des vols
trés tot. Premier vol 4 5 mn suivi de 5 vols & 3mn (fin des
vols & 11 heures). C'est parfaz! pour la suite des événements et
le banquet.

& Ca fait 6 vols de plus dont 1 a Smn.

Si Pon totalise: cela fait (7 *2 ) + 6 = 20 vols au lieu des 14
actuels, dont 2 vols 4 4 ma et 1 vol & 5 mn, ef ceci sans frais
supplémentaires de déplacement.

QUESTION: qui peut prétendre 4 participer 4 cette sélection?

* Tous ceux qui le souhaitent, puisque 1’ engagement pour le
concours INTER de THOUARS est libre.

* Pour le championnat de FRANCE, tous ceux qui sont
sélectionnés.

* Pour la 3éme partie, ¢’ est la finale, un quota défini par le
réglement, de fagon 4 limiter le nombre de participants:

@ 6 en Moto, 9 en Wake, et 12 en planeur. Cela
correspond & 9 postes de départ.

Cette organisation devrait couper cours 2 tous ceux qui se
considérent plus fort que les autres en disant:

- MOI j'ai obtenu tel résultat en SUISSE, OUI mais MOl j’ai
gagné au PORTUGAL et MOI je suis champion de ci ou de
calll et patati et patata efc....etc....

- I n’y a donc plus besoin de justifier de résultats ou de
participations antérieures.

Abordons les risques de trés mauvais temps:

Ces risques sont prévisibles avec lés informations
météorologiques de la région que [’on peut disposer & fout
moment. On ne doit pas faire le surpris le matin d’un
concours. Il faut donc envisager le report d’un concours
une autre date. Une journée se déplace plus facilement que
deus.

Par contre, il n’est pas concevable qu’un concurrent demande de
- prendre en compte les résultats d'un concours méme fuit &
I’étranger & la place du concours inter de Thouars.
Tous 4 la méme enseigne, au méme moment, dans les mémes
conditions, le compteur & Zéro. Donc plus de contestation.

CHENEAU Jean-Claude
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CHAMPIONNATS DU MONDE
CHAMPIONNAT D'EUROPE JUNIORS EN ISRAEL
DESERT DU NEGEV BE'ER SHEBA

- Equipe junior : F1A : PITAUD Emile
f MARTINEAU Alban
DRAPEAU Philippe
1B: MARQUOIS Benjamin
MARQUOIS Léa
PINEAU Aurélien
Chef d’équipe adjoint : Bertrand POUZET
Chronométreur Officiel : Georges BROCHARD

|

Equipe senior : F1A: MARILIER Thierry
BRAUD Lionel
CAILLAUD Michel
KOPPITZ Albert
LANDEAU Alain
TEMPLIER Pierre-Olivier
: ROUX Alain
BOUTILLIER Bernard
BRIERE Gauthier
Chef d’équipe adjoint : Guy BUISSON
Chronométreur officiel : Frangois DUCASSOU (le gamin)

=
w

=
0

' Accompagnateurs(trices): Laetitia et Cathy CAILLAUD

Samuel CHENE

Bernard, Gérard et Jocelyne MARQUOIS
Jean-Luc DRAPEAU

| Jury : Pierre CHAUSSEBOURG (président du jury des Championnats)
21 Aolit 99 : Réndez-vous a I’aéroport Roissy-Charles de Gaulle entre 23h00 et 00h00 au plus tard.

22 Aoiit : 00h15 Enregistrement des bagages
, - ¢ 02h15 Décollage ‘
[-1\\,2@ [ 07h35 Arrivée a Tel-Aviv, accueil par un membre de I’organisation des championnats
Récupération des bagages et des vehicules de location. :
Arrivée et installation a 1’hotel.
Apres-midi libre (repos ou découverte du terrain de vol ...)

23 Aoiit : Concours inter F1A ( lever 04h00, départ de 1’hotel 05h00, début des vols 06h00)

24 Aoiit : Concours inter F1B et F1C (lever 04h00, départ de 1’h6tel 05h00, début des vols 06h00)
25 Aoiit : Matin : Entrainement de 06h00 a 12h00 au plus tard

Déjeuner a 1’hétel '

Apres-midi : Repos, Tourisme ...
: Idem 25

Cérémonie d’ouverture
27 Aoiit : Championnats F1A et F1B junior ( récup. par FI1C ct F1A junior)
28 Aoiit : Championnats F1B ( récup. par F1A)
29 Aoiit : Championnats F1C et F1A junior ( récup. par F1B et F1B junior)
30 Aoiit : Jour de réserve, Excursion, Cérémonie de cléture et banquet

31 Aoiit : Départ de [’hétel, Visites, Arrivée a I’aéroport pour 23h00
- 01 Septembre : Décollage a 02h00
| Arrivée & Roissy 4 06h10 8187
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CHAMPIONNATS DU MONDE
CHAMPIONNAT D'EUROPE JUNIORS EN ISRAEL
DESERT DU NEGEV BE'ER SHEBA

LE VOYAGE:

En 1997 les instances de la CIAM ont accepté la proposition d'organiser le
championnat du monde de vol libre et le championnat d'Europe juniors en ISRAEL. Depuis
quelques temps diverses inquiétudes quant a la sécurité des personnes circulaient
notamment sur INTERNET. Précisons tout de suite que ces craintes ( comme pour le
championnat d'europe en Ukraine) se sont révélées infondées et que le voyage s'est
parfaitement deroulé du point de vue de la sécurité des personnes et des biens.

Le départ a donc eu lieu le 22 Aolt & 2h du matin et I'arrivée a 7H30 locales. il faisait
déja une température appréciable. Aprés avoir loué trois mini bus nous sommes tous partis
pour I'hétel GANAY SCHULAMIT & ASHKELON, au sud de I'état d'lsraél, au bord de la mer
Méditerranée, l'eau est la bas a 28°. Le terrain est situé a proximité de la bande de GAZA,
plus a l'intérieur des terres, dans le désert du Negev. Arrivés & I'hotel, la climatisation était la
bienvenue pour s'installer confortablement dans cet hétel avec piscine, animations '
quotidiennes et excellente nourriture. Tous les soirs, les résidents non aéromodélistes
assistaient a un spectacle créé par I'équipe d'animation ( comprenant de fort jolies filles dira le
chef d'équipe juniors) et participaient ensuite & une soirée dansante au bar. Les modélistes y
ont participé aussi a l'occasion, aprés les compétitions.

LE TERRAIN

It faut pratiquement une heure en mini bus pour rejoindre le terrain, apres |'autoroute,
les chemins d'accés au terrain sont cahoteux et sableux, le sol trés faiblement vallonné en fait
un parfait site pour le vol libre. Notons que du point de vue du transport de I'équipe, les
conducteurs attitrés ( Guy BUISSON, Bertrand POUZET et Alain ROUX) ont toujours su étre
ponctuels et disponibles, bravo & eux!. ‘

Le terrain est un immense espace totalement désertique par endroits et qui porte des
traces de cultures ainsi que des bornes de puisage d'eau pour alimenter des portiques
d'irrigation comme on peut en voir en France. Sur le sol on pouvait trouver des restes de
poteries anciennes, tessons d'outres ayant servi a l'irrigation et des squelettes de moutons,
juste les os et la fourrure. Le terrain est pratiquement plat et quelques chemins sont tracés,
les véhicules qui circulent soulévent un panache de poussiére tel que la récupération en
voiture a éte interdite par les organisateurs mais certaines équipes ont oublié de comprendre
l'anglais juste & ce moment la. Seul obstacle environnant, une ligne électrique lointaine sous
le vent dominant. Elle ne sera jamais vraiment génante. -

; Le lever du soleil est trés rapide vers 6 heures et il fait chaud trés vite mais la
§ température reste supportable, moins élevée que je ne l'avais craint.

CEREMONIE D'OUVERTURE

Le championnat du Monde était combiné avec le championnat du monde juniors, la
céréemonie d'ouverture s'est tenue dans la partie historique d'HASHKELON comportant des
murs de défense vieux de plus de 4000 ans. Les discours des différents responsables étaient
g rythmés par un meeting aérien: planeur, hélicoptére radio commandé, parachutistes, danses

et pour terminer un buffet pour se nourrir, trés agreable dans la chaleur du soir, le stand de
biere fut pris d'assaut et littéralement écumé.

. - \_\» ,_._' )
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LE NEGEV OPEN

Un premier concours international s'est déroulé les 23 et 24 ao(t, constituant I'uitime
préparation de l'organisation et des compétiteurs en vue du championnat du monde. Le
chronométrage et I'arbitrage des trois compétitions se feront de facon tout a fait satisfaisante,
les chronométreurs souvent modélistes eux mémes sont compétents et bien formés, bien
équipés des jumelles sur pieds tripodes réglementaires.

Lorsque les fly-off nécessiteront des chronométreurs supplémentaires, les
organisateurs feront appel aux différents chefs des équipes des pays participants pour fournir
le troisieme chronométreur, et cela ne posera globalement pas de probléme.

Tout cela s‘organise a partir du poste ombragé réunissant I'organisation, le jury, les
boissons et les échopes dans des bureaux containers. Il voisine avec une tente berbére sous
laquelle on peut recevoir gratuitement café ou thé. la fraicheur de cette tente sera bien
appréciée de beaucoup de spectateurs et de compétiteurs pour une petite sieste réparatrice.

Le Negev open verra une participation importante puisque 141 planeuristes voleront, a
peu prés 130 feront les cing vols du premier jour. Avec ces cing vols le concours est terminé
avant les grosses chaleurs et les sorciéres imposantes que nous ne fréquenteront que les
jours suivants.

Pendant ce concours la météo était plutdt caime et le vent faible ne favorisait pas le
déclenchement des ascendances. Les modéles ont tendance a descendre au début du vol
puis a stabiliser leur altitude. 1l y a deux frangais au départage en planeur reporté au
lendemain matin. Nous rejoignons alors I'hétel et sa piscine.

Le lendemain matin nous nous levons comme nous le ferons tous les autres j jours a
3H30, prenons le petit déjeuner et rejoignons le terrain de vol. Comme ce sera le cas plus
tard pour le championnat du monde, les modéles sont préparés a la lueur des phares des
voitures et sous la clarté lunaire. Le round ( 15 mn) est lancé juste aprés le lever du soleil,
trés rapide, trés joli et trés photographié . Une grande partie des 25 planeuristes s'éparpillent
alors sur le terrain. Du c6té des résultats le ton est donné, les temps sont trés serrés et les
premiers dépassent les 5mn au lever du soleil.

On Notera le beau succés d'Emile pitaud 6éme, premier junior et de philippe
DRAPEAU, 3eme du classement junior. Avec 4mn je me place 16éme. En compagnie de
Maarten van DYK, nous avons largué nos planeurs sous celui de Peter de BOER. Sa
minuterie électronique comporte un capteur de niveau a mercure pour la fin du Bunt, les ailes
sont extrémement rigides car la partie centrale fixée par 3 vis nylon est en une seule partie.
Ces particularités permettent des largages réguliers a haute altitude, nous sommes plus bas
et nous ne pourront pas profiter de la bonne zone. Peter fera 5mn 11s finissant second
derriere V. STAMOV champion du monde sortant. Stephan RUMPP sera troisiéme avec un
vol dépassant également les 5mn.

Il'y a beaucoup de modélistes connus dans le début du classement des planeurs. Le
fly off sur un seul tour au lever du soleil simplifie 'organisation mais pose des problémes en
cas d'ex-aequos, il faut faire un autre fly off le jour suivant. Cependant les aspects tactiques
se réduisent et cela ne permet pas & beaucoup d'outsiders de se glisser parmi les meilleurs,
décidémént rien n'est parfait.

En wakefield il y aura 70 concurrents, un beau plateau la aussi, le fly off sera intégré
au premier vol dont le maxi est fixé a. 10mn qui seront atteintes seulement par Oleg
KULAKOVSKI, un temps faramineux qu'il ne reproduira pas, il s'en approchera seulement,
mais pas seul plus tard au Championnat du monde et ensuite lors des concours
internationaux suivants ( voir les resultats)

La météo reste a peu prés la méme tous les j Jours le vent faible au lever du soleil
s'accélere l'aprés midi puis des sorciéres spectaculaires apparaissent, 50m de diamétre et
dans lesquelles il est presque impossible de treuiller ou de faire voler un modéle. Ces
ascendances sont de véritables aspirateurs qui mettent les parasols a rude épreuve et
gardent les sacs plastique pendant une dizaine de minutes.
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L'ENTRAINEMENT ENTRE LES CONCOURS

Les deux jours suivant I'équipe de France a continué I'entrainement en compagnie des
juniors et des chefs d'équipe, aidés par les accompagnateurs. Lever a 4H30 chaque matin,
prendre le petit deéjeuner et une boite casse-crolte, de I'eau glacée fournie par I'hétel coupée
avec de I'eau minérale tiede achetée sur place, tout cela pour avoir de I'eau fraiche (.
plusieurs litres chaque jour).et au retour la sieste ( trop courte) puis le bain de mer ( trop
chaud) furent les bienvenus.

LE CHAMPIONNAT DU MONDE F1A ET JUNIORS F1B
1er JOUR: LE JOUR DES PLANEURS F1A

Les trois compétitions se dérouleront avec des aérologies différentes, le premier jour,
celui des planeurs plutét calme. Cette compétition a commencé rapidement aprés le lever du
soleil puisgu'elle n'est pas précédée par le fly-off consécutif aux vols de la veille. Dés le
deuxieme vol il n'y a plus aucun frangais au plein et méme si nous avons fait de notre mieux il
s'agit plutdt d'une contre performance vis-a-vis du NEGEV OPEN qui nous avait laissé
espérer mieux. Nous finissons 21émes au classement par équipes

Les 7 vols ont amené leur lot de péripéties et de vols manqués, comme c'est le cas a
chaque grand concours international. L'organisation francaise a été bien conduite et les
modéles ont toujours été récupérés rapidement et sans casse . Lionel BRAUD, pour son
premier maxi du concours a malheureusement perdu son modéle en altitude au-dessus du
terrain, il ne le retrouvera pas malgré un tour en U.L.M. durant lequel il s'est vraiment
rapproché des lignes a haute tension qui parcouraient le fond du terrain, demandez Iui, il vous
racontera.

Comme d'habitude chaque modéle largué a suscité l'intérét des autres treuilleurs mais
beaucoup de méfiance était de mise car les ascendances localisées ne pardonnaient pas les
approximations. Dans la journée l'usage du tee-shirt permettait parfois de déclencher de
belles ascendances.

On peut noter que si le dessin et la construction des modéles n'évolue pas beaucoup,
les minuteries électroniques se font de plus en plus fréquentes. Plusieurs modéles sont déja
disponibles sur le marché. On notera qu'aprés le NEGEV OPEN, Pieter de BOER récidive en
se placant 3éme, il aura finalement un zéro pour son second vol de départage le matin du
jour des motos ( pour les 2éme et 3éme place) a la suite d'un probléme technique lié, semble-
t-il, a sa minuterie électronique.

LES WAKE JUNIORS
Coté F1B juniors Aurélien PINEAU se place 3éme, les juniors sont 4émes au
classement par équipes sur 7 nations, voila enfin une trés bonne nouvelle pour cette journée.

2éme JOUR: LE JOUR DES WAKE

La compétition a commencé comme les autres jours avec le petit vent au lever du
soleil qui tombe sur le coup de 10 heures avant de s'inverser. Cependant les ascendances se
font rares et paresseuses, Il faut parfois mouliner vigoureusement pour les déclencher ( on a
vu des équipes entiéres se livrer a cette activité). Cela a été la cause d' attentes
interminables, de caoutchoucs déroulés avec toujours la hantise des explosions multiples
liées a la température élevée ainsi qu'aux ultra-violets. On casse écheveau sur écheveau et
en fin de compte on ne peut pas partir.

En wake I'observation des lidvres s'est révélée essentielle dans cette météo et quand
les ascendances ne déclenchent pas il faut les déclencher sous le modéles en vol . Si on rate
le wagon de modeles on rajoute des tours d'hélice a la main pour maintenir le couple du
caoutchouc, pour finir il explose et il faut le changer et attendre a nouveau.
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C'est précisément ce qui est arrivé a Alexander ANDRIUKOQOV, champion du monde
sortant, défendant son titre seul a son poste, il a di lancer son wake a 1mn de la fusée au
cinquiéme vol pour faire 166 secondes.

Coté francais seul Pierre-Olivier TEMPLIER accédera au fly-off. Le lendemain matin il
fera un vol de 253 secondes plutdt en dessous de son potentiel réel et se placera 39éme sur
43 participants au fly off. :

3eme JOUR: LE JOUR DES MOTOS F1C ET PLANEUR JUNIORS

Ce jour la le vent commence doucement au lever du soleil et terminera encore plus fort
que la veille, les ascendances sont plus musclées et les sorciéres tout & fait spectaculaires.
La récupération est plus sportive et plus lointaine mais se fera sans probléme. Seul Alain
ROUX accédera au vol de départage, volera avec un nouveau modeéle et se placera 12eme.
Les motomodélistes termineront cependant sur le podium et seront 3émes au classement par
équipes.

En planeur les juniors auront du mal a treuiller dans la brise musclée. ( Pour les
seniors ausi c'aurait été une météo peu sympatique) et les fréquentes sorcieres dont la
trajectoire n'est pas facile a prévoir. On ne peut pas toujours s'écarter quand la mobilité est

el

réduite & cause des autres concurrents. Lors des derniers vols Il y aura un lot de faux departs
et de poireaux ainsi que quelques zéros, il n'y aura que trois juniors au plein.

Les juniors francais se placeront 3émes au classement par équipes. Ce sera la
troisiéme présence Frangaise sur un podium et je pense que ces résultats peuvent étre
considérés comme tout a fait satisfaisants.

L'excursion qui terminait le voyage a permis de visiter Jérusalem, la mer rouge,
Massada et autres sites touristiques. Malheureusement au retour Caty et Michel CAILLAUD
ne sont rentrés que le lendemain matin a ORLY, victimes du sur-booking pratiqué aujourd'hui
par toutes les compagnies aériennes, y compris EL-AL, par ailleurs partenaire du
championnat du monde. Pourtant Vincent CROGENNEC avait confirmé notre retour!

Pour conclure cependant sur une note optimiste on ne peut que féliciter les
organisateurs de ces deux championnats qui ont su se montrer a la hauteur de leur tache, ils
ont été aidés en cela par beaucoup de jeunes modélistes israéliens qui ont chronometré dans
des conditions parfois difficiles. Bravo & eux tous.

Thierry MARILIER

FREEFLIGHT WORLD CUP_F1A - NEGEV OPEN

1 VICTOR STAMOV UKR 210 180 180 180 180 930 240 313 553
2 PIETER DE BOER ‘ NED 210 180 180 180 180 930 240 311 551
3 STEFAN RUMPP GER 210 180 180 180 180 930 240 304 544
4 MANFRED GRUNEIS AUT 210 180 180 180 180 930 240 2097 537
5 BRIAN VAN NEST USA 210 180 180 180 180 930 240 204 534
6 EMILE PITAUD FRA 210 180 180 180 180 930 240 293 533
7 SERGEI MAKAROV RUS 210 180 180 180 180 930 240 292 532
8 MIKHAIL KOSONOJKIN RUS 210 180 180 180 180 930 240 291 531
9 RENE LIMBERGER LUX 210 180 180 180 180 930 240 289 529
10 FRANK ADAMETZ GER 210 180 180 180 180 930 240 268 508
11 AVI ROMI ISR 210 180 180 180 180 930 240 260 500
12 SABRIJA LIMO BIH 210 180 180 180 180 930 240 254 494
13 EDIN SAHINOVIC BIH 210 180 180 180 180 930 240 251 491
14 GILAD MARK ISR 210 180 180 180 180 930 240 247 487
15 HARIS H. HAUDAREVIC BiH 210 180 180 180 180 930 240 242 482
16 THIERRY MARILIER FRA 210 180 180 180 180 930 240 241 481
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17
18
19
20
21
22
23
24
25
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1
2
3
4
4
6
7
7
9

MAARTEN VAN DYK
VALER! POLIAEV
VLADISLAV LAZAREVICH
ANTONY KOERBIN
YARON KRAUS

ELAD MORAG

SAGIE SHRAIBER

ITAl LEVI

ANTHONY BALL

OLEG KULAKOVSKY
VIKTORS ROSONOKS
JOHN SESSUMS
ANTONIO SANAVIO
IGOR ZILBERG
RICHARD BLACKAM
MARIO KUSTERLE
KENAN JUSUFBASIC
YEVHENII HORBAN
IVAN KOLIC

MALIK CABARAVDIC
ASIM JUSUFBASIC
LADISLAV HORAK
GIORA HERZBERG
MIRSAD KAPETANOVIC
ILAN MELAMED
DIRK DRELSE
ANDREY BURDOV
GILAD MARK
ALEXEY BUKIN
ALEXANDER ANDRIUKOV
TUVIA FAIBISH
ANSELMO ZERI .
GUY BUISSON
DIETER SIEBENMANN
ROLANDAS MACKUS
REMO BOVIO

ZIV BERGER
WALTER EGGIMANN
BARUCH LERER
DRAGAN STANKOVIC
HORST WAGNER
HARALD MEUSBURGER
ALBERT KOPPITZ

PIERRE-OLIVIER TEMPLIER

YAROSLAV ARTEMENKO
JiM BROOKS

NED
RUS
UKR
NzZL
ISR
ISR
ISR
ISR
GBR

UKR
LAT
USA
ITA
GER
AUS
ITA
BIH
UKR
YUG
BIH
BIH
CAN
ISR
BIH
ISR
GER
RUS
ISR
UKR
USA
ISR
NED
FRA
Sul
LTU
ARG
ISR
Sui
ISR
SLO
AUT
AUT
FRA
FRA
UKR
CAN

EVGENY VERBITCKY UKR
STAFFORD SCREEN GBR
ROY SUMMERSBY AUS
ANDREY TOLOKNOV RUS
GAUTHIER BRIERE FRA
ANDREAS LINDNER GER
REINHARD TRUPPE AUT
PETER WATSON GBR
MARIO ROCCA ITA
ALEXANDR MOLCHANOV UKR
—
‘ “J «:#
~‘L ]

210
210
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210
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180
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180
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180
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930
930
930
930
930
930
930
930
930

930
930
930
930
930
930
930
930
930
930
930
930
930
930
930
930

930 .

930
930
930
930
930
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930
930
930
930
930
930
930
930
930
930
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240 239
240 226
240 223
240 215
240 174
240 170
240 154
240 149
240 141

600
454
437
433
417
416
393
362

- 358
352
344
338
332
327
319

318
311
310
310
302
301
296
289
283
280
278
272
267
257
244
237
233
230
226
215
214 -
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486
381
311
300
300
290
285
285
251
249

479
466
463
455
414
410
394
389
381

600

454
437
433
417
416
393
362
358
352
344
338
332
327
319
318
311
310
310
302
301
296
289
283
280
278
272
267
257
244
237
233
230
226
215
214
213

486

381
311
300
300
200

285 -

285
251
249
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FREEFLIGHT WORLD CUP. F1A - NEGEY OPEN - JUNIOR

RESULTS -
: NAME. f . COUNTRY R1 Rz'" R3 R4 R5 R6 RY TOTAL Fo1 Fo2 Fo3 TOTAL
Sl _ me Ly Flyoff
CEMILE PITAUD ’:';.jFRA~ fdpo 930 2407203 . 533
‘BARUCH LERER - ISR g 930 231 23
'PHILIPPE DRAPEAU % - . FRA 7T 880 210 210
“'NIR DAHAN : ‘ ISR - 922 ST R O
'BOSTJAN: BAGARI SLO. - 918"
MEIR™ KLAINER S ISR . 909,
SAGI GREENHOUSE. " = ISR BBT. v
NADAV. ELBAZ = " o ISR - 882
" RAN ALTMAN 0 isR 1881
 DANIEL ARAD ISR 868 .
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Compasatif hilices FIR

Le poker des géants

J. Wantzenriether

Donc FEugene LARRABEE nous la communiquait en

1979 -

la méthode pour calculer les paramétres

intérieurs d’une hélice "gquelconque"”, méthode adaptée

aux besoins de nous autres, modélistes.

I1 fallait

tout de méme s’en servir une bonme fois...

Le mot magique de tous ceux qui veulent améliorer leur
hélice est RENDEMENT. Vous et moi sourions poliment,
car nous savons que le truc vraiment utile, c'est la
TRACTION. Le nombre de newtons, quoi ! délivrés par la
batteuse... la force qui va tirer le modéle. Le rendement, lui,
est le rapport entre la puissance injectée dans Phélice et la
traction produite. if ne donne qu’une image giobale de la
facon dont I'hélice utilise I'énergie du caoutchouc ; un ren-
dement de 80% (¢a peut s’écrire aussi : 0,80) indique que
20% de énergie se dissipent dans divers frottements, tour-
billons, échauffements, etc. Ces pertes-la sont inévitables.
Mais on peut 1°/ les réduire & un minimum, et 2°/ les répar-

tir de telle fagon que la traction, elle, soit agrandie au maxi-

mum. C’est tout le pari des différents dessins d’hélice. Et
pour cela toutes les données géométriques vont jouer : dia-
meétre, cordes, calages, profils.

Nous allons passer en revue quelques hélices de cham-
pions renommés ; disons plutdt, de ceux qui ont bien voulu
publier leurs données. Nous ferons attention & deux caté-
gories de résultats : 1) les chiffres bruts de la traction et du
rendement, 2) la répartition des coefficients le long du
rayon. C’est la critique judicieuse de celte répartition qui
doit permettre une amélioration globale de I'hélice. Et si
vous jugez présomptueux de vouloir rectifier une hélice wak
championne : tout le travail reste & faire pour des hélices de
Coupe-d’Hiver.

Poker donc, et gentille rigolade, comme vous allez le
voir trés bient6t. Des hélices trés diverses peuvent avoir la
méme excellence, en théorie comme en pratique. Un pro-
chain article complétera le panorama par une vue des ren-
dements selon le "paramétre de fonctionnement* V/nD.

CONDITIONS ET LIMITES.

Nous nous bornerons a des hélices actionnées par le
méme écheveau : 16 brins de Pirelli 6x1 de 'ancien temps,
ou son équivalent actuel. Le COUPLE délivré sera de 23
inch-ounces, 23 in-0z en abrégé - valeur supposée acquise
par Fécheveau a la fin de la surpuissance et au début de la
phare croisiére de la grimpée. Bien entendu les auteurs dif-
férent nettement d’opinion & ce sujet, et proposent de 20,5
a 23 in-oz. En prenant la limite supérieure, nous saurons
que le rendement maxi aura intérét & se situer un peu en-
dessous de nos 23 in-oz.

La VITESSE de vol apres la surpuissance n’est nulle
part la méme, non plus ! Elle varie selon les auteurs de 4,9
a 7 m/s. Adoptons 6,5 m/s, qui convient assez bien a I'en-
semble des hélices testées. Paramétre V sur les gra-
phiques.

Pour avoir la vitesse de ROTATION, on fait quelques
tests avec le programme, jusqu’'a ce qu’on tombe sur une
valeur de 23 in-oz pour le couple. Paramétre N - avec une
précision de trois décimales pour les calculs.

La TRACTION est donnée en newtons. Si vous tenez a
Punité ancienne, le gramme-force, vous divisez par 9,81 et
multipliez par 1000. Ainsi 1,497 N = 152,6 g. Ce qui est illé-

gal... mais donne une comparaison directe avec le poids du
modele,

Le petit CONTOUR DE PALE joint aux graphiques ne
donne que la répartition des cordes, de fagon symétrique
autour d’'un axe. Mais c’est & I'échelle. Rappelons que les
asyméiries souvent renconirées sont destinées soit &4 amé-
liorer le repli, soit a jouer sur la flexibilité de la pale pendant
la surpuissance (& la neutraliser, dang le cas précis de la
Siebenmann) - la qualité aérodynamique est trés peu en
cause. )

Les graphiques suggeérent en grisé la REPARTITION
IDEALE de la circulation et de la traction, le long de la pale,
en gardant le maximum effectivement calculé pour I'hélice
réelle. - Pour la circulation, le schéma idéal.adopté ici est
celui de S. GOLDSTEIN, 1929... impossible a réaliser chez
nous en raison de nos charniéres de repli, mais dont le
maxi se trouve a 60% du rayon. De fagon générale, le cal-
cul de LARRABEE semble décaler un peu vers la gauche le
maximum de toutes les courbes de circulation. - Pour la
traction, le maximum idéal se situe aux 80% du rayon.

Pour tous les graphiques, les EXTREMITES centrale et
marginale de la pale échappent a un calcul précis. On sait
pourtant que circulation et traction reviennent obligatoire-
ment & zéro aux deux extrémités. Au marginal en particu-
lier, un dessin semi-elliptique sur les 10% extérieurs du
rayon est sans doute préférable a un bout carré vrillé plus
négativement (E. SCHOBERL). - Hélas et bien entendu, on
ne sait pas (encore) calculer linfluence de la force de
Coriolis et de la force centrifuge, qui toutes deux améliorent
le travail du flux d’air. Ni P'influence de ce qui existe en aval
de I'hélice, fuselage et aile ; en grande aviation il faut en
tenir compte autant que possible, car un gros fuselage par
exemple change notoirement les vitesses d'écoulement de
la partie centrale de I'hélice.

Derniére incertitude : les plans disponibles ne donnent
pas tous les paramétres géométriques utiles. En particulier
si le PROFIL n'est pas précisé, on supposera un profil
moyen, creux médian de 5%, épaisseur maxi de 5%, légére

évolution aux deux bouts de pale. -
SIEBENMANN 1966 --- 153 ¢,

Lhélice de Dieter Siebenmann est une des toutes pre-
miéres "calculées", apparue & peu prés a I'époque de celle
de C. Schwartzbach, Les calculs sont faits d’aprés le sché-
ma - assez complexe - de I'aérodynamicien T. Theodorsen,
1948, en tenant compte de la puissance disponible.
D’apras les commentaires de 'époque, la Siebenmann était
valable pour des moteurs de 14 & 18 brins. Sa géométrie
est trés simple : un pas constant de 560 mm, plus un angle
d’attaque de 6°. Le profil étant un B.6456-f, on attendait un
Cz de 1,0 constant le long de la pale.

Le graphique du haut redonne bien un Cz remarquable-
ment constant. Sa valeur dépend de la vitesse de rotation,
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la vitesse du taxi étant fixée. - Ceci dit, on constate que le
nombre de Reynolds (Re) atteint difficilement 40000, et res-
te nettement insuffisant, inférieur & 20000, aux deux extré-
mités de la pale. La raison en est le choix d'un trés grand
diamétre, 650 mm, lequel oblige & réduire la largeur de tou-
te la pale (dans les calculs revient souvent la notion de
"solidité", c’'est-a-dire la surface des pales par rapport & la
surface de tout le disque de Phélice : plus la solidité est
grande, plus il faut évidemment de puissance, et & diamétre
fixe il faut réduire les cordes).

En 1999 Pami Dieter est toujours un bon, en FiB... Et
ses hélices sont devenues plus larges du coté marginal.
Ceci améliore Re. La conséquence d’un Re plus grand est
connue : la courbe Cz=f(alpha) "glisse" vers le haut, & une
incidence donnée correspond un Cz augmenté. Ceci, entre
autres, jouera sur image de la circulation : celle-ci sera
plus forte au-deld des 50% du rayon. De méme la traction
sera plus forte en bout de pale, se rapprochant ainsi de

Fidéal suggéré en grisé sur le graphique 4.

Lun dans P'autre, nous avons avec la Siebenmann 1966
une des hélices les mieux dessinées de la planéte. Létran-
ge dans laffaire reste I'évolution du pas : de pius en plus
fort vers le marginal. D’ailleurs pas assez fort, voyez vous-
méme... si Pon voulait "rectifier® circulation et traction en
augmentant juste le calage du profil.

La circulation et son image le long de la pale concer-
nent la trainée induite de Phélice. Gamma = 0,5 x Corde x
Cz x Vitesse locale. La trainée induite est minimale
lorsqu'elle se répartit selon Vidéal représenté en grisé.
Notre Siebenmann semble donc améliorable dans ce
domaine.

Dans la formule de la traction locale entre également le
terme Cz, mais encore d’autres termes avec leur puissance
de 3. Ce qui veut dire qu'un changement local de pas
entraine un petit changement de circulation et un grand
changement de traction.

Iy a done de quoi faire de multiples essais sur votre
ordinateur : cordes, pas, profils plus ou moins cambrés. Et
suivant le contour choisi pour la pale, vous aurez un pas
croissant... un pas constant... ou un pas dégressif aux deux
bouts. Moralité : laissez complétement de coté votre intui-
tion, votre instinct ou votre "sens de l'air" ; dans le domaine
précis de 'hélice ils sont contre-produciifs. -

Encore un coup d'oeil sur les Re. On penserait volon-
tiers que le contour "en sucette" favorise un Re assez cons-
tant le long du rayon. Constatons que nous sommes loin du
compte. Et concluons que le contour a lui seul reste un
parametre de seconde importance. '

Le calcul du rendement donne 81,3%. Attention ! Ce
nombre dépend entre autres de la trainée du profil, et
celle-ci ne peut étre gu'une estimation. En effet nos polaires
habituelles Cx = f(Cz) concernent des voilures plutdt que
des hélices, ne tiennent pas compte de la force centrifuge
et de la force de Coriolis, qui toutes deux améliorent
Padhérence du flux d’extrados. Les polaires utilisées dans
ce travail-ci tiennent compte des variations de profil et de
Re, indigueront donc les différences entre diverses hélices,
mais non un rendement de fagon précise et absolue.
81,3%... nous verrons que la Siebenmann reste une des
plus fitées, méme 30 ans apres.

Sources : correspondance D.S.-J.W., MBH 4/79, etc.
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SCHWARTZBACH 1968 --- 153 ¢.

Pour qu’il W'y ait pas de malentendu : it s'agit bien de
hélice de 1968, 560 de diamétre et profil creux, source
Symposium NFFS 68, non pas celle de 600 avec profil plat,
trés répandue quelques années plus tard. - Le rendement
de 78,8% indique & lui seul quil y a quelques défauts de
jeunesse. La traction de 153 grammes rejoint pourtant celle
de I'hélice Siebenmann, effet d’'un Re trés élevé sur la par-
tie travaillante de la pale. - Le défaut est nettement visible
dans le pied de la pale : cordes trop faibles, Cz trop éivevé
et sans doute trés prompt & passer dans la zone des décro-
chements, quand la vitesse du modéle diminue dans un
chahutage. - Origine de tout ceci. La Siebenmann est défi-
nie en entier par le calcul Theodorsen, en particulier les
cordes. La Schwartzbach est d'un dessin laissé a I'intuition
du modéliste. A partir des cordes choisies, le calcul donne-
ra les angles d’attaque pour obtenir la circulation optimale.
On ne s’occupe done que de la circulation, ¢’est-a-dire de la
trainée induite des pales. Que la répartition de la traction
soit presque optimale, le calcul Schwartzbach n’y est donc
pour rien - mais 'expérience du modéliste, oui ! - Les para-
métres originaux de la Schwartzbach sont 7 m/s et 13 1/s,
sont dongc trés proches, au point de vue aérodynamique, du
caleul ci-dessus ; les calculs sur les profils, Cx et Cz sont
toutefois un peu différents.
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OPT-PROP 1977 --- 158¢. -

Alan BROCKLEHURST s’essaiera donc & améliorer la
Schwartzbach... Sympo NFFS 77. D’abord en calculant la
puissance absorbée par 'hélice, aux parametres exacts de
FAncétre : 7 m/s et 13 t/s. Ce qui contraint & diminuer
globalement les cordes, d’environ 10 %. Puis il faut des-
cendre les Cz du pied de pale. La formule de Gamma
indique le procédé : pour garder constant le produit, si 'on
diminue Cz il faut augmenter la corde. Ce qui ne se fait pas
comme F'on voudrait : il faut bien rétrécir la pale & Pendroit
du reppli. En gardant toutefois un profil bien creux vers le
pied, on améliore un peu ce qu’on ne peut rendre parfait. -
On note que la vitesse de rotation est un peu plus grande
que précédemment : moins de trainée, et les Re restent
hauts. - Le résultat est valable : 3,3% de traction en plus,
rendement passant a 80%, courbes approchant Iidéal de
bien prés. Trés peu d’hélices contemporaines feront misux.
En fait une seule parmi celles qui vous sont présentées ici.
- Alan calcule pour son hélice un rendement de 88,7%.
Mais il utilise pour les Cx une valeur constante de 0,08,
alors que c’est 0,05 et plus qu'it faut manier dans le pied de
pale. - Lhélice OPT-PROP a été trés peu utifisée sur les
terrains. Peut-8tre parce que les calculs en sont plus longs
que ceux de la Schwartzbach. Et aussi parce que I'auteur
n'a pas jugé utile de les détailler vraiment... une intégration,

c'est relativement facile, mais il faut savoir... »
DUPUIS 1971 --- 1328

Résumotis les acquis : un trop grand diameétre force a
des Re trop faibles, le pied est une région sensible. - Nous
vérifions ce dernier point sur une hélice & la mode antique...
pardon, Louis, il N’y avait que la tienne dans mes archives,
parfaitement décrite. - Un rendement de 69% indique des
trainées mal venues, en renfort d'un repli situé loin du
moyeu. Lépaisseur moyenne du profil, 8%, est une des
causes de trainée, une autre serait une circulation répartie
sans harmonie, et une 3&me le pied profilé plutdt carré, re-
pli oblige. Un Re confortable sur 1a ptage ad ‘hoc reldve un
peu le bilan, ainsi qu'un Cz trés correct sur les '35% utiles
du rayon. - La Schwartzbach d&ja avait montré une traction
carrément négative au pied de pale, et cela pendant le
fonctionnement optimal de la batteuse... devinez ce que
produira un taxi trop pendu & Phélice. Les fabrications
actuelles du pied, vis 3 mm dans une fourure enrobde car-
bone/keviar, permettent un profilage, certes grossier, mais
«imieux-que-rien». Pour des pas variables, c'est encore une
fois Je pied de pale qui décrochera en premier, profilage ou
non. Il n'est done pas exclu que fa formule «ammeau CAP»
puisse améliorer rendement et traction, quoi que ‘certains
théoriciens en aient dit de mal. - A propos rendement, nou-
bliez pas que celui qui est signalé ici nest pas le rendement
maxi de I'hélice, mais celui qui correspond & 28 in-oz.

Tracer le schéma classique avec

le pos de base.

Q’IJ
&

Un pas de base + 6° ?
Voici -

Tracer une ligne avec B°
~drinclinaison. Les nouveaux angles

présentent le caolage recherché,
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DORING 1981 --- 1554, -

L’hélice championne du monde de cette année-l& mon-
tre des cordes relativement étroites vers les 70% du rayon.
Source : FFN nov-téc 1981. Pas de surprise alors : la cir-
culation sera un peu faible, mais gréace & un caldge plus fort
la répartition de la traction est quasi idéale. Llhistoire ne
précise pas, mais il y a fort a parier que cette hélice a été
développée en pool avec 'ami Rainer HOFSASS, et donc
basée sur un calcul Theodorsen. Le pied de pale est un
anneau CAP d’environ 100 mm de diamétre, profilage
sérieux dong jusqu’a Pextrémité de ia pale. Rendement de
81,3%, et c’est aussi le rendement maxi de 'hélice.

U,Z 0,4 u;a []JB Rﬂgﬂn
 Rirculation T

Korgaard 1395

U: 6,5 Mi 12,1

23 in-~oz

1.5% newtons
dtt

0115 N
0,10
8,05




COFALIK C.24 --- 149 g.

Champion du monde 1989, 'ami Eugen vole avec son
C.24 en 1996, voir VL 114, et décrit minutieusement son
hélice. Avec 32 ou 34 brins de TAN I, 30 secondes de

- déroulement pour 400 tours. Le pas monire des marches
. d’escalier un peu bizarres, et une valeur au-dessus de la
- moyenne vers les 70% du rayon. Le pied reste la partie fai-
" ble de toute I'affaire : trop épais, pas assez creux.. Le ren-
-dement de-81,;4% indique toutefois que ces handicaps res-
tent dans des limites acceptables. Faut dire que le reste du
profilage est de nature tout-a-fait moderne, carbone sur
- profil irés fin et moyennement creux.

Traction

8,15
0,10
| " 9,05

j Hommage & un collégue écrivain-éditeur de grande
| classe, et non moins rude compétiteur... Source VL 110,
Le curieux sur cette hélice est le report vers I'extérieur des
cordes et des pas. Le résultat en termes de traction est
| appréciable. Encore que le pied souffre de trop d’épaisseur
/et du Cx correspondant. Rendement de 80%. Belle cons-
tance dans les Cz, autour de Poptimum de 0,8. - Eh bien !
" avec ce dessin de pale (plus ou moins copié sur la batteuse

| contemporain. Avec ou sans pas variable, les pieds de pale
: ' sont articulés a 90°, rangon d’une volonté de miniaturisation
‘et de propreté. Le hic des 90°, c’est que les pales se
replient mal le long du fuselage. On a donc fait limpasse
- sur le profilage du pied, adopté un dessin «en cuiller» avec
_trés peu de corde au centre. La circulation n'est plus opti-
i male et ne peut 'étre. Il faudra se contenter d’une super-
repartmon de la traction. CQFD ? :

TE, MO, JE VOUS LES
MOULE ATOEIL
ETAUPIE TUTE

TORDS UNE PLAQUE
ALU, TU SAUCISSONNES,
ET APRES T'AS LE
TEMPS POUR LE PASTIS.
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KORSGAARD 1995 --- 156 ¢, -

‘de Stefanschuck) nous abordons le style russe-ukrainien -
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1,0
0,8 B2 ﬁ-——-\ 40c00 Pour 28 in-oz de couple, c’est sur son rendement maxi
0,6 ot ,«*"'f ;-] 30000 de 81% que travaille la Ruyter 95. La forme de la pale est
0,4 s TS NS S 20000 &tonnante : une ellipse presque parfaite. Un peu é&froite du
8,2 ibooo pied ? Probablement. Mais le pas du style Siebenmann
donne un Cz trés constant a prés de 0,8. Anneau CAP.
: u,:z : uf“ 0,6 0,8 Rayon Source TS 4/98. Lidéal absolu serait-il atteint ? Non ! Catr...
9,5 } Circulation T ?
0,4 ZERI 1982 - 163 2. |
ﬂ,3 i A ' Iy
0,2 Avec un peu moins de diametre et un peu plus de ,Cz
0.1 vers Iextérieur, nous avons la championne (toute theo-
' rique) des batteuses testées ici. Personne sans doute ne le
L savait, et la Zeri a guére été reproduite, bien qu'elle vien-
750 ne d’'un sportif bien connu sur les terrains... la concurence
780 médiatique des «russes» n'y sera pas pour rien. Anselmo a
Zeri 1987 650 un copain qui dispose au vieux pays (ltalie) de grosses con-
U: 6.5 Ni 12,6 680 naissances aéronautiques ; leur travail en commun a payé.
23 in-oz a5 On reconnaitra au passage une inspiration Theodorsen. Et
1,533 newtons , 560 félicitations encore pour cette 3dme place au Mondial en
0,15 Traction isragl | - Sympo NFFS 1984. Rendement 80,6%, le maxi
* étant de 80,8% & 12 i/s pile.
0,08 | VIVCHAR 1996 --- 147¢.
Sur VL 121 vous avez certainement rectifié : le bloc

hélice vu de profit est & inverser, téte & mettre au pied. Et
sur {e plan original, Sympo NFFS 97, vous n'en saurez pas
plus que sur les photos qui Paccompagnent : marginal carré
ou rond, le mystére reste entier. Par ailleurs nous voila
devant une «russe» caractéristique, avec les ennuis déja
commentés & propos du pied de pale. 80,7% de rende-
ment, cette hélice tourne & son maximum pour le couple de
23 in-oz. - Que donne une Andrjukov récente ? Avec un
peu de chance on vous dira ¢a une prochaine fois. On peut
cependant parler de Andrjukov 1992, 600/737, construc-
tion rohacell/carbone, source TS 3/93 : traction de 158 g,
rendement de 80,8%.

BARBEL : programme d'znalyse héli d'apré .
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LOUEE DU ONDE: 99

FINAL RESULTS OF THE 1999 FAI FREE FLIGHT WORLD CUP F1A, F1B, F1C
F1A
VS-4 MM-8 DK-11BZ-14 SH-18EF-20

P de Boer
V Stamov
A van Wallene
P Findahl
- JValo
R Holzleitner
M van Dijk
I Yablonovsky
C Breeman
10 I Treger
11 S Tedeschi
12 S Makarov
13 E Lamberg
14 P Mitchell
15 M Kochkarev
16 K Ferenc
17 1Kreetz
18 H Tahkapaa
19 G Aringer
J Abad
21 S Rumpp
S Spence
23 M Holmbom
O Diadechko
B van Nest

NeRCIEN o WU RSN VAR S I

O Kulakovsky
V Roshonoks
W Ghio

A Zeri

S Stefanchuk
A Seifert

R Khuziey

M Jackel

A Andriukov
P-T Skjulsted
I Kolic(J)

A Burdov

I Yurtseven
A Bukin

B Silz

Y Waltonen
P Ruyter

J Kosciaz

S Tedeschi
M Solodov
M Seifert

J Sessums

J Fitch

I Vivchar

E Verbitsky
Ji Roots

S Seydel

S Screen

G Aringer

A Lindner

R Stabler

A Babenko

P Plachetka
R Truppe

R Summersby
K Jusufbasic
G Zsengeller
C-P Wachtler
J Szecsenyi
P Watson

NED
UKR
NED
SWE
FIN
AUT
NED
UKR
BEL
SVK
FRA
RUS
FIN
AUS
RUS
HUN
NED
FIN
AUT
ESP
GER
USA
SWE
RUS
Usa

UKR
LAT
USA
NED
UKR
GER
RUS
GER
UsAa
NOR
YUG
RUS
TUR
UKR
GER
FIN
NED
POL
FRA
RUS
GER
usa
usa
UKR

UKR
EST
GER
GBR
AUT
GER
GER
UKR
POL
AUT
AUS
BIH
HUN
GER
HUN
GBR

155
141
136
121
111
111
105

Pz-1
18-1
DK-1
vJ-1
MT-1
EF-1
sc-1
PL-1
VH-2
NC-1
cM-1
Pz-3
BC-1
ac-1
HL-3
DK-3
ML-1
HL-1
PT-2
VH-3
1s-3
MM-1
SH-3
vs-3
EF-3

Is-1
SC-1
MM-1
PT-1
BZ-1
DK-1
Vs=l
PZ-1
HL-1
HL-1
VH-2
NC-2
SB-1
BZ-2
CM-1
BD-2
MM-3
SL-1
CM-2
SC-3
AC-1
I5=3
SR-1

NC-3

PZ-1
HL-1
DK-1
MM-1
BD-1
SC-1
PT=2
ML-1
PL-1

‘BZ-1

VC-2
vVJ-2
NC-2
PZ~3
vJ-1
MM-3

PT=1
HL-2
BD-1
MT-2
ML-3
NC-2
EF-4
AN-4
PT-4
VJ-5
VH-4
MM-3
PZ-2
VC-2
RN-4
SB-3
EF-8

IS-2
MM-2
PT-3
SH-4
HL-4
PZ-13
DK-4
PZ-5
MM-4
vVsS-17
BZ-9
Is-7

SC-3
AN-3
BZ-8
DK-6
DK-5

PT-6
MT-5
CM-4
SH-12
Bz-7

MT-4 ML-5

Pz-7 SL-5 SC-8 BZ-13ML-17EF-17

SH-15

BZ-10BC-13SC-14

HL-6
CM-3
ML-6
SR-4
BC-4
PZ-8
I5=5

EF-1
BE=1.
SH-2
VH-1
AN-1
BD-1
NC-1
ML-2
EF-2
MT-2
BZ-3
RN-3
TR-1
PZ-3
PZ-4
VS=3
PT-3
SR-5
VH-4
BC-3

‘MT-3

BD-10ML-14
SR-7 Pz-12
HL-5 Pz-17

MT-6 HL-16
NC-5 RN-11
HL-10

PZ-4 ML-8 MT-12

VS-11SC-12ML-22 EF-13

HL-7 BC-8 SC-6
BC-11SC-2

Vs-8 1IS-17
HL-8
HL-11EF-21

SH-10 RN-20 ML-20

BZ-6 SH-6 MM-9

BZ-22VS-24 EF-18
MM-12

F1B

PL-1
Is-2
SR-2
EF-3

AN-2
DK-2
HL-3
DK-3
Pz-7
PZ-10
Bz-7
DK-8
MM-4
SC-6
IS-10
Bz-6

ML-4
RN-7
VH-3
SR-3
DK-9
ML-3
VS-4

MT-5
vVs-8
PZ-8
SH-4
BD-7
EF-7
DK-6

PL-7
ML-11

EF-6

SC-7
RN-18

SR-10EF-12 PZ-14

MM-6
HL-4
AN-4

Is-1
MT-1
PZ2-2
IS-2
Vs-2
DK-2
EF-3
AN-3
BD-4
Is-7
Is-3
VS-3
BZ=5
ML-3
NC-3
PT=5

EF-5

SH-5 PL-6

BZ-4 Pz-5 ML-5 MM-1925

26 ] Parker

27 'V Croguennec
28 H Hartmann
29 M Grueneis
30 M Kosonojkin
31 P Ronkanen
32 V Lacy

33 K Kulmakko
34 U Schmelter
35 V Besarab

36 S Pankov

37 D Fric

38 V Brussolo

39 H Schoder

40 M Cook

41 V Morgan

42 Y Artemenko (J)

43 A Bongiovanni
44 B Can

45 'V Ciucu

46 K Stezalski

47 ] Carter

H Meusburger
26 R Piserchio
27 E Gorban

SC-4 BZ-5 VS-6 IS-2428 H Wagner

HL-7 ML-8 EF-13
VsS-15

PL-8 PZ-24
Is-22

VS-12 PZ-20 HL-19
MM-17 IS-19

AN-10HL-16 IS-21
PT-14

HL-9 Pz-18

SH-10DK-11ML-12

BZ-8 RN-16MM-23

F1C

SR-1
BC-1
SC-2
SH-3
HL-3
IS-6
Bz-3
PZ-9
PZ-8
ML-5
AN-6
IS-15Pz2-14
EF-7

Is-12

ML-2
"DK-4
BD-2
PT-9
ML-4

IS-14
SL-1
PT-%7

IS-7 SH-6

BZ-2 ML-6 PT-8

BZz-5 EF-2

PZ-15
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29 H Broberg
30 R Blackam
31 B Aglett

32 R Mackus

33 D Blackam
34 H van Hoorn
35 M Lovato

36 D Drelse

37 A Chelepov
38 I Bondarenko

MT-6 BC-6 ML-9 DK-13HL-17 SC-8

39 B Jensen

40 R Jones

41 O Krysko

42 R Peers

43 G Wivardsson
44 R Bovio

45 M Eriksson

17 K Fischer

18 F Parker

19 E Sahinovic
20 R Simpson

21 'V Tregubenko
22 B Gutai

23 M Roman

24 R Archer

25 A Molchanov
26 J Cuthbert

27 A Mikhajlenko
28 M Reverault
29 A Roux

30 K Faux

31 V Patek

usa
FRA
SWE
AUT
RUS
FIN
AUS
FIN
GER
UKR
RUS
CZE
ITA
SUI
GBR
AUS
UKR
ARG
TUR
ROM
POL
GBR

AUT
Uusa
UKR
AUT
SWE
AUS
GBR
LTU
AUS
NED
ITA
GER
RUS
RUS

Uusa
GBR
UKR
GBR
SWE
ARG
SWE

HUN
UsA
BIH
USA
UKR
UsSA
POL
Uusa
UKR
GBR
RUS
FRA
FRA
GBR
CZE
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Georges MATHERAT et moi avions décidé de retourner pour la troisiéme fois en République tchéque et en Hongrie. Les
évenements du Kosovo nous en ont dissuadés et nous avons opté pour le double concours en Suéde en remplacement. Serge
TEDESCHI est intéressé également ; nous ferons donc le voyage a trois. Départ mercredi 30 juin selon un scénario déja bien
rodé : j’amene le fourgon chez Serge le matin, il s’occupe de 1’arrangement interne et de I’arrimage de tout le fourbi. Je le

rejoins le soir apres le boulot. Nous passons chercher Georges et apres une deuxieme séance d’arrimage c’est parti. ;'
Nous nous relayons pour la conduite : il y a un conducteur, un co-pilote, et le troisiéme larron qui dort a l’arriéere. A 10 H le
lendemain, je me réveille au port de Travemiinde. La traversée sera d’une longueur incroyable et les chaises en plastique du 0

ferry ne nous permettront pas de dormir. En Suéde, il nous faudra 2 H de route pour faire les 120 km restant : méme les
hameaux sont limités a 50 km/h et tout le monde respecte les limites de vitesse.

Nous voyons beaucoup d’¢oliennes en chemin et cela nous parait un mauvais présage. En arrivant, nous trouvons le terrain
militaire mais aucune indication. C’est un fermier local qui, aprés discussion en anglais (puisque lui-méme, sa femme et son
fils de 10-12 ans parlaient anglais couramment ! !) nous autorise 4 camper a un bout du champ qu’il vient de faucher. Nous
décidons de nous dégourdir les jambes par une reconnaissance du terrain militaire 2 VTT. Ca se finit par une course-
poursuite, avec des vaches suédoises, dans laquelle nous jouons le réle des poursuivis ! !

Le lendemain au petit déjeuner, un militaire nous explique que nous ne pouvons pas rester dans ce champ car il n’appartient
pas au fermier mais a I’armée. Apres quelques minutes de discussion, nous devons le rejoindre au camp une heure plus tard
(le temps de tout plier) et il nous indiquera un lieu de camping. Le capitaine PLANTEEN est en fait le commandant de la
base et nous invite a séjourner au milieu du camp sur du gazon plat et ombragé. Mieux encore, lorsque nous demandons un
point d’eau, il nous autorise a utiliser les toilettes et les douches du régiment qui sont d’une propreté a manger par terre ! ! Un
grand merci capitaine. '

Le terrain de vol est situé de "autre coté de la route et nous pourrons nous entrainer toute la journée. Le terrain est grand et
vallonné, les arbres sont a environ 2 km. Il y a peu de vent et les arbres en amont provoquent des remous au treuillage. Nous
retrouvons sur place V.CROGUENNEC et B.TRACHEZ ainsi que P.&J.CHAUSSEBOURG. Nous nous entrainerons jusque
tard le soir et nous irons nous coucher vers 23H alors qu’il fait encore quasi-jour.

Lever le matin vers 6H : il fait déja jour. Motos, waks et planeurs volent tous ensemble. Les concurrents sont répartis par
plots et se chronometrent les uns les autres. Le vent est constant moyen 4 fort. Les bulles sont faibles et difficiles a
accrocher ; avantage, ¢a ne va pas trop loin. A mon plot, nous sommes organisés de la facon suivante : en cas de récupération
lointaine, le concurrent part immédiatement ; sinon, tout le monde attend que le dernier ait fini son vol et on va chercher les
modeles. Petite frayeur au quatriéme vol : le modéle prend la bulle et se met en virage engagé ; il en sort 4 30 m du sol,
reprend la bulle, amorce une vrille et déthermalise. Ouf ! ! Je serai le seul frangais & faire7*180s. Nous sommes quatre au fly-
off et je termine bon dernier : il y a deux plages favorables assez proches et mon modéle reste au milieu sans rien accrocher.
Serge est au fly-off en wak ; non pas pour obtenir les premiéres places mais pour départager le septieme et le huitiéme (points
obligent). Aprés un déménagement pour cause d’averse et de changement de vent, c’est parti. Serge remonte et casse un
écheveau. Pendant qu’il le change, son adversaire part. Il remonte et casse une deuxieéme fois. Il décide de changer
I’écheveau ; remontage prudent cette fois car il ne reste qu’une minute. Serge lance le wak mais ’hélice ne démarre pas. Le
wak retombe.....dans la caisse du concurrent pour la septiéme place qui était restée ouverte. Comble de malchance, sous le
choc, I’hélice démarre et commence a tout broyer dans la caisse sous 1’ceil médusé de toute ’assistance. Apres séparation des
protagonistes, Serge s’en tire avec une pale cassée et son voisin avec une poutre et une dérive cassées.

Nous récupérons Georges qui €tait resté sur le terrain de vol (heureusement avec des parapluies ! !). Nous partons a la
recherche d’un modele de P.CHAUSSEBOURG qui n’a pas déthermalisé. Nous suivons I’axe en voiture talkies branchés,
antennes dehors. Rien. En fait, le taxi sera récupéré en mer par un pécheur et rendu 4 Pierre un mois plus tard & Beauvoir

(certains y avaient méme rajouté des flotteurs ! !). .

Dimanche, jour de repos avec grasse matinée et petit entrainement en fin d’aprés midi.

Lundi, on remet ga avec le concours du Danemark. Organisation un peu différente : pas de plots, pas de chronos, démerdez-
vous ! ! Le clan frangais reste groupé et nous nous chronométrons les uns les autres. En fait, toutes les nationalités se
regroupent et font de méme. Le vent a changé de sens et nous sommes a I’autre bout du site ; il est toujours régulier moyen a
fort. Les bulles sont faibles et certaines ont une caractéristique désagréable : elles s’écrasent 30 secondes apres la ligne de
départ au niveau de la route. Beaucoup se feront avoir, moi y compris. Pour ceux ayant le plein au cinquiéme vol, dont
B.TRACHEZ pour la France, le sixi¢me vol est poussé 4 sept minutes pour éviter les fly-offs. Bernard fera son plus mauvais
vol de la journée et finit huitieme. Un rapide nettoyage des douches et nous voila repartis. Cette fois nous prenons des
cabines sur le ferry. Je m’endors et quand j’ouvre les yeux quelques minutes aprés, le haut-parleur demande aux chauffeurs
de regagner leur véhicule : la traversée est terminée, j’ai dormi 7 heures d’une traite ! ! Le retour se passe bien et le bilan
financier s ‘établit a 1200 francs par personne pour le ferry, le gasoil et les péages.

L.PICARD

E Technique

Eté 98 : j’apprends qu’Alexandre DENKIN sera a Beauvoir avec des modéles a vendre. Je posséde deux mpdéles
de sa fabrication depuis 96 et je les aime beaucoup. Mes constructions personnelles n’avgncent pas. Je d\ec1de
d’acheter un modele supplémentaire. Sur place, j’apprends qu’il va arréter I’activité vol libre donc j’achete deux

modeles que j’ai le privilege de choisir.
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Deés leur achat, ces modeles ont été ré entoilés avec du fibafilm (disponible chez Coop-Aéro), plus résistant et
plus lourd que le micafilm car les modeles de 96 ont jusqu’a 4 rustines les unes sur les autres ! ! Inconvénient
des D-box en mousse avec carbone directement collé dessus : quand on désentoile, il faut chauffer et le carbone
diffuse la chaleur par conduction donc il faut chauffer encore plus fort ; a cette température, la mousse fond et le
profil est définitivement déformé.

Ces modéles 98 ne sont pas identiques aux modeles 96 : I’envergure est portée a 2m27 contre 2m24 et les
broches ¢ 5.5 mm qui tordent comme du chewing gum passent 2 ¢ 6.0 mm et ne tordent plus.

Désagréable surprise au désentoilage : les longerons ne sont ni ligaturés ni fermés en arriére du D-box ; de plus,
iln’y a pas de longeron sur les diedres. Au début, j’ai eu peur mais aprés quelques poireaux, seul un diédre a
laché en Nov.99 a Bern. J’ai pu réparer dans la nuit et voler avec le lendemain.

Ce n’est que le 18/07/99 que le premier de ces deux modeles sera réglé et commencera a donner satisfaction :
4’05 assez régulierement le matin alors que les deux modéles 96 ne dépassent guere 3°15. Pourtant, il accroche
mal la bulle et se fera éjecter une premiere fois a Beauvoir (30/07/99) puis une deuxiéme fois au championnat de
France 99 avant que je me décide a modifier les incidences (+ 1/4 tour de vis! !). Cela n’affectera pas le plané
contrairement a ce que je craignais. Je prends confiance dans ce modéle que j’utilise de plus en plus y compris
par vent fort puisqu’il reste stable au treuil. Il me jouera pourtant encore un tour en Angleterre au dernier vol :
sous tres forte accélération, le modele engage en virage, passe le bunt sur la tranche et se récupére a 15 m du sol.
La solution, je ne la trouverai qu’a Bern le 06/11/99. Il y a trop de sur incidence au treuil : j’enléve V4 tour sur la
roulette et tout rentre dans 1’ordre.

Toujours a Bern, je rate les deux derniers vols avec un modéle de 96 (en fait, le seul qu’il me reste encore entoilé
en micafilm et que j’ai baptisé « patchwork » ! !) Il faut que je reprenne les réglages : j’en profite pour ré entoiler
ce modele avec du tissu thermorétractable apparu récemment en compétition (achat via V.CROGUENNECQC).
Une séance de vol le 13/11/99 se passera bien : le modéle se tient toujours aussi bien dans le vent fort et
turbulent et I’entoilage ne sera pas percé apres plusieurs atterrissages dans les chaumes. Par contre, il y a du
négatif sur le diédre intérieur au virage que je rectifie le soir méme au décapeur thermique. De plus, je n’arrive
toujours pas a desserrer le virage plané : le débattement du crochet est au minimum de déclenchement de la
minuterie (toutes les suggestions sont les bienvenues).

Pendant ces quatre années, j’ai terminé un modele de 2m60. Les longerons sont trop faibles (j’ai voulu faire
léger ! 1), les ailes fléchissent mais je n’ai pas de traction au cable donc pas de vitesse. Je dois refaire les ailes.
J’ai également terminé un 2m40 classique mais qui part systématiquement en contre a ’accélération : il me faut
plusieurs mois pour en trouver la cause, les logements de broche ne sont pas parfaitement alignés. C’est
maintenant rectifié, reste a essayer en vol ;

Et enfin, depuis un an, je réfléchis a un projet loufoque en tragant des plans (que certains ont déja pu découvrir).
Beaucoup de modélistes m’ont déja aidé, mais c’est JJZVALERY (aujourd’hui malheureusement décédé) qui a
apporté la plus grosse contribution puisqu’il a été jusqu’a dessiner le plan a 1’échelle 1. Ca ressemblera donc a un
« Chihuahua ».

Sur les deux modeles de 96, 'un est fiable mais n’a jamais volé par vent fort ; 'autre vient d’étre ré entoilé et ne
sera pas réglé avant plusieurs séances de vol. Sur les deux modeéles de 98, I’un a été endommagé : il faut donc
affiner les réglages ; 1’autre n’est toujours pas réglé. Le 2m40 n’a toujours pas volé. Conclusion : sur une caisse
de cinq modeles, je finis la saison avec aucun modele fiable mais tous en état de vol ; la saison 2000 promet
d’étre rude ! !

L.PICARD

LA FAl a déménagé a Lausanne (
CH)

La Fédération Aéronautique
Internationale ( FAl') anciennement implantée
4 Paris  a installé son nouveau Quartietr
Général & Lausanne .

Le conseil de la FAI a fait le choix de
Lausanne parmi une liste ou figuraient ,
Genéve Monaco et Vienne .

_ Le president de la FAI Mr. E. NESS (
Norvege ) a expliqgué qu'il y avait plusieurs
raisons dictant le choix de Lausanne |

1- La nécessité d'un environnement de
fravail propice et stable dans un climat
international

2- Le besoin pour la FAI d‘un statut
ayant sa position d'organisation
infergouvernemental reconnue par I'ONU et
'"CAQO .

3- L'effet de stimulation provenant de
Iq IproximiTe’ de nombreuses autres
federations sportives internationales

4-La necessité d'espace de bureaux
de trés haute quaiité et bon marché,

des concessions financieres
autorités
Olympilqgues .

5- Le promesse de soutien , y compris
., venant des
régionales municipales et

6- La disponibilite d'un personnel tres

qualifie , parlant plusieurs langues .

ONT PARTICIPE A CE NUMERO

Pieter DE BOER - Alexander
ANDRIUKOV - Jean Claude CHENEAU
-  Thierry MARILIER - Jean
WANTZENRIETHER - F.F.N. - Luc

PICARD - Serge TEDESCHI - Martin
DILLY .- Mike SEGRAVE .- Harold
ROTHERA - Dave HIPERSON .- Fritz
Mueller .- Dieter SIEBENMANN .-

Reinhard TRUPPE .- POUITES Jean .-
René JOSSIEN .-Jacqueline
SCHIRMER - André SCHANDEL
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PROPOSITIONS DE
TEDESCHI

concernant la sélection pour
les équipes de France vol libre

SERGE

I- 7 vols les 2jours qui suivent les
championnats de France /
lervol : 17-18H - 180 s ; 2&me
vol 18-19H ,180s; 3éme vol 19-19H10, 300 s
4 eme vol ,20H 10, 420 s.
La durée des vols 3 et 4 pourrait étre
modifiée par le jury si les conditions
atmosphériques sont mauvaises .

Le lendemain : 5 éme vol 6-6H10 ,600 s
ou7-7H 10; 6 éme vol 8-9 H 180 s ; 7 &me vol
9-8h, 180 s.

Encas d’égalité /

1- Ajouter les temps du Championnat

2- Ajouter les temps de 1 ou
concours de la Coupe du monde .

2

II' Chaque concurrent devra utiliser 3 ou 4
appreils présentés au moins pour 1 vol .

III' Sélection des concurrenis

Seront retenus a participer a la
sémection

1- Les 17 premiers des championnts de
Tannée en F1A

2-Les 12 premiers des championnats de
Tannée en F1B
3-Les b premiers des championnats de l'année
en F1C

En cas de défection |,
concurrents suivants .

prendre les

IV =~ Organisation des vols

1-17 plots de départ seront prévus

2- Pour les vols a 180 s - 2 concurrents
par plot

3- Pour les vols supérieurs a 300
secondes ( 10 mn le round ) - alterner les 17
FlA et les 12 FIB + 5 F1C
{Avec 30 mn d'intervalle entre les 2

groupes )

V Par ajlleurs il me semble logique qu'un
systtme de bonus soit attribué aux
concurrents qui, se sont classés dans les 10
premiers lors de la Coupe du Monde de 'année
précédente ou en cours .

Bonuts attribué par concours

ler 30s; 2&me 20s; 3eéme 10s; 4
eme9s; 5éme 8s ... 10 &me 3 s.

Je pense que ce nouveausystéme de
sélection serait une source de motivation et de
progrés pour les modélistes francais qui
seromnt obligés de travailler sur le fond pour
atteindre des performances internationales .

BEG ST

VI - 1 serait en outre , Souhaitable que le
CTVL désigne un directeur sportif assisté de 2
adjoints qui auraient pour rdle pendant

3 ans au minimum . :

De sélectionner

D’assurer la préparation des équipes de
France dJuniors et Séniors avant les
championnats ( il n'est pas normal de voir
des équipiers terminer ou regler leurs
appareils la veille d'un championnat )

De promouvoir un esprit d'équipe

D'encadrer les équipes . Changer

chaque année de chef d’équipe et d’adjoint ne
permet pas un suivi rationnel des équipes .

L'objectif pour ce staff technique serait
d'amener les équipes de France au premier
rang mondial . '

J'espére que mes propositions
retiendront toute votre attention et qu’elles
permettront de constituer des équipes de France
plus représentatives Je reste a votre
disdsition pour tous renseignements
complémentaires .

VOL LIBRE

The

French Free Flight
newsletter VOL LIBRE is an excellent and
eclectic mix of articles ( in French ,
German and English ) , three-views , und
black-and white photographs on all aspects of
« Free Flight , from the high tech Fl events
. to Peanut Scale .

Calling VOL LIBRE a
i misleading , in a way
i about 60 pages and is printed on the
standard A4 format . Editor André SCHANDEL
‘s policy seems to be to run anything and
everything about FREE FLIGHT .

. VOL LIBRE was awarded with the
Special Award AMA (USA) , the Otto Lilienthal
diploma of german Aero Club (Germany ) and
the Médaille d’'Honneur FFAM ( France )

i If you are interested in subscribing ,
| contact Peter BROCKS , 9031 East Paradise

newsletter is
. A typical issue is

. dr. SCOTTSDALE AZ 85260 6888 ( Usa ) - A
year’s subscription ( six issues) 1s32 g

{ Please make your check payable to Peter
Brocks . .

% Reader outside USA should contact

. André SCHANDEL , 16 chemin de Beulenwoerth

; 67000 Strasbourg Robertsau ( FRANCE ) tel

. ¢ 0388 31 30 25 . Subscription is 25 EUROS

Cor 160 F
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THE SECRET SOCIETY -

FREE-FLIGHT AT THE START OF THE 21ST CENTURY

When | became infected with the model flying
virus in about 1943 aviation in Britain was
popular; indeed it was vital. For ten years or
so this continued; then, with the fading mem-
ory of the  debt we owed to aircraft and air-
minded people, and the increasing enthusi-
asm that people in Britain began to have for
complaining about anything that they didn’t
personally enjoy, complaints started, usually
of noise. The fact that the model aircraft noise
was far less than the garden mower or the

- hedge-trimmer used by the man next door

made no difference. Around the same time
came the rise in TV watching; today Britain
has the highest per capita video recorder
ownership-in the world, and few people actu-
ally make anything themselves or do much at
all except watch or listen to something some-
one else has created. The number of model
flyers has decreased a lot since the 1950s
and in Britain there is a sad lack of enthusi-
asm for either excellence or for competition,
both in general and within our own sport.

Not many people fly competition free-flight
today in the UK, or indeed in many of the
countries of the FAI. It is clearly not the
expense. Look at the cost of a year’s golf, or
some of the stereo equipment with which
people adorn their houses, personalised car
number plates, a kid’'s mountain bike or train-
ers (used for reasons of fashion and the
pressures from schoolmates, not for athlet-
ics), four-wheel drive mock-Jeeps, smoking
or many people’s drinking habits. Could it
instead be that what we do is simply not
fashionable?

One means by which something becomes
fashionable is that it is heavily promoted and
made constantly visible and thus desirable (to
some, at least!). But we make hardly any
attempt to make free-flight accessible. We go
off to some.abandoned airfield (public ex-
cluded) or military training area miles from
normal human activity because the perfor-
mance of the aircraft we use demands the
space. | am certainly not suggesting we
adopt some of the more ridiculous sugges-
tions to make FAI flying ‘easy’, but maybe
some class designed deliberately to be flown

on small public-access sites like parks would

be a way to at least let the public see some-
thing of what free-flight means.

The news-stand magazines have little in
them to inspire people to progress to flying
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contest free-flight (perhaps because you and |
don'’t take the time to write it) or even to learn
the techniques of building the models. What
information there is comes to us via various
subscription-only newsletters (FFN, Vol Libre,
NFFS Digest), - in other words you have to be
in it to find it. If someone asks where to find
out more, as far as | know there is now not a
single bock in print in the English language
that provides any useful information on out-
door free-flight; thus there is nothing in li-
braries and bookshops to which the interested
enquirer can be referred. Model shops stock
almost nothing of free-flight relevance, and
their proprietors will tell enquirers that, along
with control-line, it no longer exists; instead
we depend on the cottage industries, - Flite-
Hook, Viktor Stamov, M&K, W-Hobby, CST
and so on. Media coverage is effectively zero.
Within the executive councils of our national
model flying associations free-flight is poorly
represented, so its needs are often ignored. In
short, we are virtually invisible.

The BMFA’s Dart programme (using a UK-
produced Delta Dart and a couple of other
plastic propeller indoor models) has no follow-,
up, so kids and their parents have no percep-
tion of where it can lead. What a missed
opportunity! Is this what we want? Dreaming
up yet ancther domestic ‘beginners’ class’ is
certainly not the answer, unless we specify
who can compete in it; otherwise all we have
produced is another excuse for existing flyers
to win another contest, or not to concentrate
on the main FAI classes. Do we prefer to fly in°
national contests with entries in single fig-
ures? Are we happy to be part of an ageing
group with a mean age of 54, as in the Unitad
Kingdom? |s the public perception of model
aircraft as being all radio-controlled one with
which we are happy? The remedy is in our
hands, - that means yours and mine. Ve have
to write the magazine articles. We have to
attend national association committee meet-
ings and even do some of the jobs that may
not be immediately relevant to Free-flight. We
should be badgering the publishers for books
on free-flight (and writing them). Radio and
TV should get details of free-flight events, and
somebody will have to do the follow-up
needed to get them covered. Don't leave it to.
someone else; talk to other free-flighters and
do it yourself. It's your turn now.
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Hello, Bob !

You may remember me from the old Galeville days in
the 70's - the guy with the roll-neck sweater and
gumboots ! We used to come down from Montreal to your
Autumn FA! Invitational over the first long weekend in Octo-
ber and take quite a few of your trophies back to Canada.

| have recently become interested in the P30 class of
rubber model (taxi it’s called here) and note that you have
been having quite a successful few years with your ICER
design. No wonder you call it "...one of my most successful
designs to date". It has been noted that the ship had spin-
ning problems in strong thermals and gusty conditions
when gliding to the left after a right hand climb, and felt that
the free-wheeling prop was the cause of this. Subsequently,
the design was changed to a twin-fin configuration which
allowed less decalage (and side-thrust) and a consequently
much higher climb. But it has been pointed out by Dick
Querman (VL 118 pp 7315) that the theory behind this

P30 stats - Span 30"

CZECH U§A
DESIGN Popelar Kalina Novotay] ICER Linmstrum
Root Chord 4,41 4.57 4.0 41 5.5
Area 128.7  136.9 120 123 162
Aspect Ratio 1.0 6.6 1.3 1.3 5.5
Dihedral /20,5 1/873 3.0 2.73 3.5
Tip D/H angle 12° 20° 28° 21’ 29°
Root HT/CL 1.7 1.75 1.9 { 1.5/1.3 1.4
Airfoil 7.6/5.8 8.5/6 8/ 1/45 17.7/3.8
Incidence 2.5° 0° 2 1.4/0 0
Top camber, mm 1.6 13.3 8.0 8.2 11.0
Stab Area 43.4 511 44 B4 45
Aspect Ratio 4.4 5.2 5.82 3.93 4.3
Stab/Wing % 3.3 37.3 36.6 8.8 28.1
Reight to C/L 0.3 0.6 0.38 0.2 0,5
Airfoil 8/3.8 T7.5/3.6 8/2.3|5.5/2.7 9/4.4
Incidence’ 0° -2.5° 0 - -
Fin Area 10.5 11,33 -10.3-}10.4/10.0 9.0
% of Wing 8.2 8.3 8.6 |8.58.1 5.6
Position top top top top top
Wing TE to Fin C/L12.0 12.0 1.2 |12.6/15.3 15.5
Nose Moment Arm 7.5 6,75 8.6 7.63 6.75
Tail Moment Arm 13,23 13.5 12.4 13.75 140
Thrust Dwn/Rgt - 6/3 6/410/5/2 3/3
€6 root 60 % 50 % 67 % | 65/10 62 %
NP Mean Chord 10§ 91 % 128 95.3 82.3
SM Mean Chord 45 % 41 % 51 % 130/25% 20,3 9%
Pattern R/R R/R R/R R/L R/R
Sq. Wing ! v v v v
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change is not valid, which led me to look and try and find
the reason. You will forgive me if | trespass.on your design, §f
| hope !

For the past 3 years , | have been developing a
twin-propped Coupe-d’Hiver based on a Czech design of
scale model, the Russian MIG-DIS. This scale ship sports §
twin fins also AND of low aspect ratio, too, just like yours.
Low aspect ratio = low efficiency whether it be fin, tailplane §
or wing. Twin fins | learned long ago should have an area §7
1/3 larger than a single for the same effect. So the Czech
scale model, although having fin area 10% of the wing, in
reality the area is 7.5% (and probably less due to the low
A/R). f we now take the area of your original single fin-of .
10.44 sq.ins, twin fins to be similarly effective would need te;
be in total 10.44 + 1/3 = 13.9 sq.ins. But the twin fins are *
further back, so let's say we reduce this to 13 sq.ins.
However, you are now flying with only 10 sq.ins.l! So all this
points (to mel) to the original fin being TOQ large. Your
twin fin total of 10 sq.ins. is in fact by the above discussion

All in inches
FRA Avérage
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7.6 | 6.17 6.8 o
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L2 | 0.6 148 N 05
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.......................... BT
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49 ] 3.0 4.5 1 1)
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only 7.5 sq.ins.f Therefore, it would seem that the original
fin could be just 8 sq.ins.!

Some time ago Jean Wantzenriether in an article in Voi
Libre recounted the experience of a French modeller
(Bertrand, VL 116 pp 7186) who had a new Coupe which
climbed well but spun in on the glide. Climb was OK. Dihe-
dral amount was checked but appeared "normal". But the
fin was quite large, and, coupled with being on a longish
moment arm was finally found to be the source of the pro-
blem. The fin was therefore cut down and then the ship gli-
ded 'like a master", unquote ! Perhaps if the ICER only
spun OCCASIONALLY, the fin was only JUST marginally
too large, maybe 8 sqg.ins might be too small. Perhaps 9
might be a better solution.

All this really got me going. The process of finding the
CLA (Grant’s pet theory) first outlined by Frank Zaic in an
early Year Book (1938 ?) was used (cutting out the scale
side view and balancing it at 3 points with a plumb line).
The original and the second version were passed through
the mill producing some interesting data :

original CG-CLA 2.8" - vertically from C/L 0.915" (65%
CG) CLA 124% of root chord.

modified CG-CLA 2.58" - vertically from C/L 0.854" (CG
70%) CLA is 132% of root chord.

Note that in both cases, the CG-CLA is the same : 61%
of mean chord, and that the vertical position of the CLA is
lower in the second version in keeping with a lower pylon.

While { was at it, | thought | might as well do the other
usual (for me 1) calculations. Using the C factor from "Scar-
lette revisited" (VL 119) which was deduced for CdH’s |
came up with the following (using flat areas);

35.4

17.6
X meemm = 95.,3% of root/mean chord
41

NP=25+ 0.572 x

With CG moving from 65-70%, static margin reduces
accordingly from 30-25% which WOULD require less deca-
lage.

Now you've really got me going ! | picked out the P30’s
which have appeared in VL and tabled all their characteris-
tics with emphasis on the fin/dihedral relationship (see
chart). With reference to Hatschek’s Goblin, no tail or nose
moment are given so | estimated them. Frugoli’s dihedral
being quite different { neglected it in the averages, and no
real average can be given for the total decalage due to not

many stab incidences being shown.

With reference again to the ICER, the average fin area
is given as 7.2%. Calculated on 123 sq.ins. = 8.9 sq.ins.
And if you take the twin fin of 10 sq.ins. reduced to 7.5, then
this as a percentage of the wing is 6.1%, exactly the same
as Hatschek’s Goblin. What a coincidence |

Do you still organise that FAl contest at Galeville in
October ? Maybe one day | will try to attend before too long.
In the meantime, say hello to Carroll Allen and Cliff Mont-
plaisir when you see them hext, and also, not to forget, Bob
Hatschek.

On closing, congratulations on producing such a fine
contest winner.

Best regards.

Translation of article in Vol Libre : "Friend Bertrand
took advantage of the calm weather to begin trimming a
Coupe made up of old surfaces and a new fuselage. First
climbs a little struggling. Glide is hesitant, and begins to
drop the nose to the left, but only gently. Jean-Claude sug-
gests opening the turn in the glide, check the wings at the
same angle and so on. But the spiral persists. The glide
looks fine at 25 m altitude, almost straight, then a bank to
the left without really turning from the straight, then it banks
further and the nose begins to drop to the left, too, and the
model is now in a steeper and steeper dive. But not really a
spiral dive. Lots of discussion, every one adds to the check
list for trimming, but nothing changes. They had never seen
this sort of thing before. Looking at the fuselage closer, the
MA was quite long with a moderate to large fin. Too large ?
The model rolling to the left, with a subsequent side-slip
right after, reacts how ? - was the question. Answer : the
dihedral was too low, the fin lifts too much in the side-slip,
and lifts the rear end more and more, first to the left then
turning to the vertical. In fact dihedral was normal, it was
the fin which was too large, with its efficiency mutiplied by
the long moment arm. In the airflow coming from the left
when gliding, the tail is pushed too much to the right, and
that increases continually. Divergence, say the mathemati-
cians. Instead of returning to the correct path (stable) the
model accentuates the initial disturbance.

That day, the fin was cleanly cut down with a razor, and
the Coupe was then able to glide like a master II" (VL 116)
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Appealed to by our antipodean
friends{ from Tasmania, truth to
tell), VOL LIBRK was pleased to
send the following paper.. which
you, too, will perhaps appreciate!

The 'Coupe d'Hiver' category came into being
in 1938, but the models took on their present
characteristics only from 1950: 10g of rubber,
folding prop.. Between 1972 and 1985,in several
countries, the all-up weight was raised to 100g,
but this had no effect on aerofoil sections;
wing areas glmply increased slightly, as did
prop diameters,

On the glide, a Coupe model flies at a Reynolds
Humber (Re) of 30,000 or slighlly less, The very
big models glide more slowly, but have wider
chords..s0 the Re stays at 30,000} High aspect
ratios have been itried, but without marked
success, )

We might imagine, therefore, that the low He
will always call for thin sections, often with
little camber, History contradicts our
agsumption, Table 1 depicts the upper—surface
camber (more precisely, the distance between the
tangent to the upper surface and that to the
lower surface) for some 150 winning models. This
camber is, in theory, absolutely critical to the
efficacy of a section, low, for our CH models,
it varies between 6% and 11%. If this were
simply a matter of'fashion', we should be able
to see trends acrosa the years., However, the
only perceptible difference in the table relates
to the models! nationality: the. French models
have an average of 8.25) upper surface camber,
all the other models show an average of 9,054,

How are differences of 6 to 11% possible?

One feature of Coupe models is their wing
stiructure: 950 of the planes have tissue (or
plastic)covering over ribs and spars, often
multi-spars. The other 5% have Jedelsky
congtruction or a sheeted front third of the
top surface. So there is almost always very
strong turbulation, from a sharp entry to the
leading edge, spars just proud of the upper
surface, tissue sag between the ribs, Two-D
turbulators,stuck on the upper surface,are
rare; they will perhaps be useful on the new
models with carbon D boxes. Only one model, it
seems, has flown with a turbulating wire in
front of the leading edge (as used on the
G&ttingen 803),

% Upper surface camber 154 Planes tested

"o go back to the average cambers,. 8,25%
corregponds to well-known sections esuch as the
B6405b and the G8tt,362, And 9.05% brings to
mind the NACA 6306, GBtt.361, AH-6407, BE356b,
MVA 123, Coupe aerofoils almost always have
their maximuwn median line camber at around 40%
and, for strength, a fairly thick rear third to
the section, 8. of the models have a flat~
boltomed section, with an average upper-surface
camber of 7,%., In France the USA 5 section has
becowe legendary, used by experts risht up to
today, in its original form or modified in a
thousand ways: with an uwpper surface camber of
fe3., the section's trailing edge is set 'flat?,
simplifying construction and providing a fairly
low Cm0,25 moment coefficient (so a smaller
tatlplane will serve to stabilize the model),

Theve are pome standard reasona for the very
diverse values of upper surface camber, If we
are looking for a fine glide rather than a
fast climh, we can ausment the camber, If we
fly in calm weather, there is less chance of
airflow hreaking away from the upper surface
and its eurvature can be innreased, If we
have a very large model, the moments of inertia
will prolong the time spent at dangerous angles
of attack: ro we must lessen the camber. If we
fly in thermals at the height of the day, we
s8hall be less concerned with absolute
rerformance and more with a safe set-up: so
the camber will be less,. Table 2 shows clearly
the specific needs of so-called 'giant' models
- it matters little whether the motor Tun is
50 or 120 seconds, One suggestiont change the
'mean' line in the table into a curve, so as
to take better account of the large area
models,

As for the lower surface, we are limited hy
the needs of the climb: less concave for very
high speeds {lew's say, less than a 25 second
motor Tun), with a slightly up-awept nose
(Phillips entry), We must also pay attention
to adequate strength, Still, a 5% thickness
to a section is enough for a 170 sq in model
in balsa and spruce, Até%,(we are into the
height of luxnry!

Paolo VITTORI, champion of Italy in 1969,
writing about his 'Champion 67' model, saysg:

I built 5 wings with different sections. The
first were variations of the well-known

NACA 6409 or of flat-bottomed convex sections.
But- though these models went well in strong
wind, it's an understatement to say that in
calm air they no longer made any headway,
They glided slowly and, when they were caught
in a down-draught (to which Coupe models are
very susceptible), they succumbed totally, L
right down to the ground, like a brick.The
section which was finally developed gave

St

excellent resnlts, It is rather thin and : L
lightly cambered ( max. mean camher 4,20

at 389 chord, max. thickness 6.3% at 40%, =
LeBe 5% 4mm, top spar 5% 2mm at 32%, 25mm %

between the ribs),

% Upper surfuce camber 154 Planes tested
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We find the dimcussion, whieh ig
taking place at the moment in 02 circles,
about the filling and cooling of tanks, to
be technically grotesque, intolerable and
counter-productive, We, i.e. Walter HACH,
Rudolf HORBIGER and Werner SCHAUB, long-
experienced as C02 fliers and members of
the 'C02 Study Gronp Austria'l know how, in
practice, on the field, tanks are filled
and cooled; we have proved it by our
resvlts, not by written papers. Although
we are not always in agreement with the
opinions of G, WOBBEKING (Germany), thig
time we are with him; the ban on the uge
of cooling sprays in F1K must be overw
turned.,

G. BENEDEK introduced this ban, we
think, for personal reasons, during the
drawing up of the new rules in 1997, with
the help of some of the Bastern countries
and of K,J, HAMMRRSCHMIDT (Germany), Since
then he has tried, by every means and
argument, to keep these rules, against the
wishes of the majority of F1K fliers (even
in Bungary), and succeeded in doing so at
the last CIAM meeting. In doing this he
makes skilful use of the writings of people
who are not experts in the subject,

K.J, HAMMERSCHMIDT, who in the past
fought for the cause of €02, has however
got further and further away from the fly=~.
ing field and from actual practice,and at
the present time no longer has the pract-
ical experience necessary to express a
valid technical opinion, He is carrying out
rear-guard actiong on the instructions of
his grandmaster, BENEDEK, His last contri-
bution in Thermik Sense (Germany) was tot=
ally unproductive,

We know that Fritz MUBLLER (USA) is aware
of the basic principles of the thermodynam—
ics of CO02 models, but also that he has
little knowledge of their use in the field,
So, his recent attacks on G, WOBBEKXING are,
we may think, surprising,

To get a steady output from a €02 motor
and optimum revs per minute, it is essent-
ial, when filling the tank, to create an
environment and operating conditions assoc~
lated with a lowering of temperature.In our
opinion, we should leave every competitor
with the freedom to £ill and to lower thne
temperature of his tank by his own method,

as long as this presents no danger, either
to people or to the environment,

/
N VIEL .
e iz Ill-fitted
to speak, one should remain silent..,
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The method advocated by Mr BENEDEK and
his supporters, which involves cooling
with ioe(waterS, is not straightforward
and is impractical on the field in summer,
on camp sites(transportation and preserv-
ation for several days, whilst travelling
and moving things around). We reject this
method, as do the majority of competitors.,

There are two practical ways of lowering
the temperature - with 8prays or by repeat-
ed release of the CO2(pin-out), The temper—
atures achieved are perfectly practicable,
(We know because we have meagsured them})

The use of sprays is the best golution
for the following reasons:

-~ 1t's a simple method and easy to apply,
without any complications; usable by begin-
ners and less accomplished competitors,such
as youngsterss

- a8 no gas is wasted, it is much less
expensives;

- wear and tear on the valve and the
filler needle remain slight, thus avoiding
failure during flying and purchase of spare
parts;

~ rubber tanks and rubber ball valves can
be used, as well,

Also, when we seek to achieve maximum
output by allowing gas to escape several
times, cooling becomes very complicated,
especially here, in European conditions, In
fly-offs, using sprays is much gimpler, as
'pin-out' requires a lot of experience. Two
years' use of the latter method has shown
us that it has the following drawbacks:

= filling is much more troublesome; in
practice, beginners and other less accompl-
ished competitors have no chance at all in
fly-offag

= with the experts, consumption of gas is
increased five-fold; that is very expensive
+oin competition lots of refills are neceg-
saxys

- there is rapid wear on valves, with
breakdowns and consequent need to replace
the parts concerned. In hot weather there
1s risk of damaging the motors

= in short, all this is much more costly;

= rubber parts camnot be usged;

=~ during the many fly-cffs there is real
danger of fingers getting burned by the
Cold.

There is no advantage whatsoever over the
spray., 59 we do not see why BENEDFK and his
disciples should obstruct any longer the
general wish to rescind the rule banning
the use of gprays.
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DAVE HIPPERSON
35 Anthony Rd
Boreham Wood

f— Herts WD6 4NF

RIPMAX C.D’HIVER INTERNATIONAL MIDDLE WALLOP 5.12.99

Report and Results by Dave Hipperson.

For the past few years a growing band of Coupe d’hiver flyers have travelled from the
Paris area and some from as far as Moncontour to visit the prestigious Ripmax C.D’H
event held in the U.K at Middle Wallop airfield. This year that group grew to 15 and they
did very well.

Classes flown are the FAI - standard 80g to five flights plus a single model per entry
original French rules 100 gram class to three flights (allowing as many entries as the
competitor has models) and finally the French rules Vintage class also three flights.
Trophies are awarded to the winners two of these come originally from France - the
Bernard Boutillier Trophy for 100 gram models and the AAA Trophy for the Vintage
class. Coincidentally Frenchmen managed to win both and return with them! The 80
gram contest is awarded the Aeromodeller C.D’H Challenge trophy which was still
dominated by the British. Additional to these awards plaques are presented down to 6th
place and in 80 grams entrants as far down as 16th position still get worthwhile prizes.
First place winners often receive goods to the value of 1500FF!

This year conditions were cool, calm, clear and sunny and entries were larger than for any
contest in the last decade. Andre Meritte possibly flew the best finished model on the
field and won the 100 gram flyoff with a beautiful flight. Sadly Dijan who had also
qualified had to be disqualified at this stage as his model was seen to not be of sufficient
cross section - that is not up to the 3.25 sq ins necessary - all this after he had reached
the flyoff and none of his friends had alerted him to the obvious problem! I am afraid I
spotted it as he launched in the flyoff - sorry! He was very gracious about his error and
the need to disqualify him - it had been an oversight.

Louis Dupuis’s Lo Ziggolo was beaten on this occasion in a flyoff for 2nd place in

Vintage by UKs Ralph Sparrow flying a very old Jump. Ralph got exceptional air for so
late on a cold winters evening.

The organisers would particularly like to thank the French contingent for staying for the
prizegiving and coming in such numbers. It is hoped that next year the notices in their
language will be improved (written in better French) and perhaps we will have a French
speaking person and a public address system so that everyone can be kept informed of
what is going on all day. The organisation would like to extend its thanks for the visitors

patience with language problems ?mqu all their great sportsmanship.

Dave Hipperson  Contest Diregtor \ /)

80 grams (73 flew)

1.  JO’Donnell 2.00 2.00 2.00 2.00 2.00 10.00 +2.55
2. D Davitt 2.00 2.00 2.00 2.00 2.00 10.00 +2.48
3. IDowsett 2.00 2.00 200 - 2060 2.00 10.00 +2.38
4, R Wilkes 2.00 2.00 2.00 2.00 2.00 10.00 +2.34
5.  GBeal 2.00 2.00 1.59 2.00 2.00 9.59
6. A Meritte 1.56 2.00 2.00 2.00 2.00 9.56
7. L Dupuis 1.53 2.00 2.00 2.00 2.00 9.53
- 14. G Marquois 2.00 1.55 1.43 1.53 2.00 9.31
18. A Rennesson 1.38 2.00 1.48 2.00 1.49 9.15
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22. L Adjadj

25. B Michaud
27. C Weber

28. M Molinie
29. M Djian

36. L Gregoire
39. P Marrot

58. CBinet

63. B Marquois
67. C Dupuls (L)

100 grams (22 ﬂew)

A ‘Meﬁﬁe

1.

2.5 J Minshull
3.: G Ferer

4. - T Grey:
5.7 D Gleaves
11.-" ‘

thage (24 flew)

B Marqums
C Weber
A Renngsspn

1.57
2.00
1.39
2.00
200
1.42
1.29
1.56
0.42
1.50

2.00.

2.00
2.00
1.56
1.26
142

2.00
1.51
200
2.00
1.46
1.24

1.54
1.20
2.00
1.03
1.50
1.10
2.00
1.13
2.00
1.29

2.00
2.00
2.00
1.45
2.00
116

2.00
1.45
1.56
1.40
1.32
1.41

1.21
2.00
1.50
1.52
1.35
2.00
2.00
1.23
2.00
1.29

2.00
1.43
1.28
2.00
1.36
1.37
1.20
1.30
1.06
0

2.00
2.00
1.31
1.47
2.00
1.33

1.52

2.00
1.40
1.21
1.34
1.27

2.00
2.00
1.00
1.53
1.45
2.00
1.29
1.24

0

5.52.
536
5.36..

5.01

452

9.12
9.03
8.57
8.56
8.46
8.29
8.18

2

432] 

+1.50
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Hor blos zu, wie sie schnurren! (Gasparin am Anfang eines
CO, Wettbewerbes in DEmsdd 1988.)

Flieger die niemals einen CO, Antrieb ausprobiert haben ver-
passen eine angenehme Erfahrung. Das ist mein Gefithl,
darum befasse ich mich mit Kohlensaure-Motoren. Wer kon-
nte ehnen, welch verbissene Zanke das verursachen witrde?

Mein formelles Fachvvis§en stammt von zwei bedruckten
Seiten kopiert in einer Bucherei fifr 30 Cents. In Columbus
Georgia bin ich der einzige Freiflieger. Der niichste befindet
sich 150km von hier in Atlanta. Meine Abgeschnittenheit er-
laubt mir in Ruhe das Theater von der Femne zu betrachten.
Seit 1998 beantworte ich pro Woche etwa 4 Briefe von Lesem
meiner  Artikel.  Gasparin  schickt mir  tschechische
Zeitschriften, so weif ich, was auch dort vorgeht.

Um moglichst wahrheitsgetreu zu erwidern, analysiere ich alle
Quellen und obendrauf mache ich dann noch meine eigenen
Versuche. So schrieb mir zum Beispiel Georg Benedek, dap
* Kiltespray teuer ist, wihrend Walter schrieb, dap Spray bil-
liger sei als CO,. Um eine 10kg Flasche mit CO, zu fifllen habe
ich 10 Dollar bezahlt. 4,5 Unzen (127,8g) Spray kosten $7,40.

Demmnach kostet Spray in Amerika ungefihr 58 mal mehr als .

Flassiges CO,. Damit sage ich nicht, daf} Walter uns besch-
windeln will, aber Benedek's Angabe erscheint glaubhafter.

[RviNTy

L
_ Cooling spray helps

—| spot thermal defects Ant

Find flaws easier in components and cut:

printed circuit traces. Also great for Neutr:

protecting heat-sensitive components faces

during soldering. Non-flammable for ke

b t Cools to below —62°F, leaves no other
S====" residue.4.5 0z 0z. 64
64-4321.... ). 699 Noi o

- /

127,8 gram Cplus 6% Steuen
=$ 7,40

Ich kann mich auch irren. Klagen habe ich keine gehort,
darum glaubte ich, dap die Ungam mit den Usterreichern gut
auskommen. Nach einem langen' Schweigen, schrieb mir
Georg: "Wébbeking hat AuBerungen in der T.S. gemacht, die
schddlich fifr den Sport sind. Das geht auch Dich an, weil er
Dich erwéhnt." Darum habe ich meinen Leserbrief and die
Sense geschrieben und ich bedauere, dap Wébbeking darin
nicht zart genug behandelt wird. Er schrieb mir einen schénen
Brief in welchem man erkennt, dap seine Ideen #ber Soda.-
Regeln auch uns nahe stehen. Hier ein paar Vergleiche:

64-4322....NewLowPricel 12,99  [===== et

USA: Vor dem fatalen 1997 CIAM Meeting sah es so aus,
als ob eine beachtliche Anzahl unserer NFF§ Mitglieder bereit
waren F1K Wettbewerbe nach den alten Regeln zu veranstal-
ten. Das Kuhlverbot, ein 75g Minimalgewicht und eine unbe-
grenzte Streckung des Fligels hat unsere Hoffnungen ver-
nichtet. Das P-30 Format aufzugeben war der gropte Fehler.

Wébbeking: In Deutschland ist die neue CIAM-Formel
Anfinger-feindlich.

USA: Die - Beliebtheit unserer P-30 Klasse ist offenbar.
Gleichzeitig ist 30 Zoll (762 mm) eine ideale Spannweite fir
F1K Modelle. Der Brown B-100 ist wie dafilr geschaffen,

Wdbbeking: Nach wie vor halte ich eine Anbindung der
CO, Klasse and die internazionale P-30 Formel fiir das beste.
Viele Freiflieger im angelsdachsischen Raum freuen sich (iber
die Fluge ihres 40g -Modells, das mit 10g Gummi kréftig mo-
torisiert - prachtvoll steigt und mit weniger als 4g/dm?
Flachenbelastung sehr langsam gleitet.

Wbbeking's Mitarbeit ware darum fifr unsere USA Interes-
sen besonders wertvoll und wir hoffen aufrichtig, dap er unter
Druck nicht nachgeben wird.. Wie bei uns haben englische
und deutshe Freiflieger nicht die Absicht sich so verbissen der
CO, Fliegerei zu widmen, daB ihnen keine Zeit verbleibt in
anderen Klassen mitzumachen. Wir haben schon beobachtet,
dap in Mitteleuropa mehrere wertvolle F1A, F1B und Coup
Piloten ihre Kategorie aufgeben mupten weil FIK so
anspruchsvoll geworden ist. ' »

In keinem Lande sind so viele Motore verkauft und eingebaut
worden wie in der USA. Geflogen wird meistens spaBhalber.
So fing die Soda Fliegerei in der Tschechei an. Weil keine
Kniffe erlaubt waren, zog der Smola CO, Memorial bis 150
Flieger an.

Dann schrieb Alfery einen-Artikel, wie durch Eiskithlung die

- Flugzeit verdoppelt wird. Ein Jahr darauf schlug Benedek mit

dieser Methode ein Feld von 110 Teilnehmem. Anfinger kon-
nten da nicht mehr konkurrieren. Das halbierte die Teilneh-
meranzah! in den darauf folgenden Jahren. Spater erschien ein
Artikel, wie durch ErhOhung der Expansion ein Motor noch
sparsamer laufen konnte. Weil durch die nun verldngerten
Laufzeiten zu viel Modelle wegflogen, wurde es notwendig
die verfiigbare Treibstoffinenge zu verringern. Darum wurde
in der ersten F1K Regel das Tankvolumen verringerr. Um
den Tankinhalt vor dem Start im Stechen weiter zu entleeren
wurden die Bodenlaufzeiten eingefithrt (Absatz 3K.8Db).

Alle Entwicklungen bis zu diesem Zeitpunkt waren Fortschrit-
te. Erzielt wurde eine bessere Ausnutzug des Takvolumens,
die Motoren haben sich verbessert, die Modelle sind nicht so
weit geflogen und es gab weniger Laufereien. Die erste F1K
Regel hatte jedoch einen Fehler: Unbegrenzte Tanqu'l'hlung! !

Diese Lucke benutzte die "Entwicklungsgruppe Austria” zu
ihrem Vorteil. Wo die Regel eine Verringerung der Treibst-
offinasse beabsichtigt zum Nutzen der Teilnehmner, bewirken
die Osterreicher durch Tieﬂq'l'hlung mit Spray das Gergenteil,
namlich eine Vergré & erung der aufgespeicherten Masse im
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Tank. Zugleich fallt der Druck durch Tiefkﬁtﬂung 80 stark ab,
dap der Motor anfangs kaum lauft, wodurch die Entlcerung
des Tankes verzdgert wird. Damit ist dic Absicht der 3.K.8.b,
Regel vereitelt worden. Die Kniffe zur - Umgehung dieser Re-
gel sind kompliziert und daher fiir Anfanger undurchfithrbar,

GASPARIN CO? MOTOR
(Originales Diagramm) GMW 73

with tank Jcem. T, = 20,5 *C as measured st Septsmber 26, 1998, Gasparin-Mualler-Wien

1600
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Nattirlich sind viele Piloten von anderen Ldndern f4hig diese

Manipulationen zu erlernen, genau so wie Zirkusartisten das

gleichzeitige Jonglieren von 8 Keulen erlernen kdnnen, Aber

die meisten Flieger haben sich gefragt: Wer will ‘die Zeit aufs

bringen, um diese Kunst. zu praktizieren? Was hat das mit
Flugsport zu tun? Wo wird uns das hinfiihren?

Wo "uns" das hingefilhrt hat konnte man vor 1997 sehen.
Wegen der Einfachheit der Kuhlung mit Spray gingen 80% al-
ler Teilnehmer in's Stechen, welches deswegen der lmgweihg-
ste Teil der ganzen Veranstaltung wurdé., Nach einem stun-
denlangen Process blieben endlich 2 zrainierte Gsterreicher
ubng "die (dann)" nach Walter's Bericht, " in noch 3 Durch-
gingen die Lemﬁn@sfa}ugkext ithrer Modelle und Motoren
plus gekonnten Eisatz einem staunenden Publikum demon-
strierten." Dabei wundert sich Walter heute noch, warum die
Tschechen "Durch Abwesenheit gldnzen" - wenn er blos
tschechisch oder polnisch lesen kénrite!

Staunende Piloten die nur wegen der Fliegerei von anderen
Lindern kamen, kommentierten schon vor 1997: ".. . durch
Umgehungen der lickenhaften Regel und strenger Ubung
(der Gastgeber) wurde der Stechvorgang so in die Lange ge-
zogen, daf ich schon vor Beendigung des Wettbbwerbes
wegfuhr. Das Benzin filr die Zufahrt werde ich zukunﬁ:lg er-

sparen.” Ein anderer: "Bemerkenswert war, dap das Modell *

noch flog nach einer Bodenlaufzeit von 10 Minuten! Ein
auPerordentliches Schauspwl aber wieviel davon ist Frei-
flug?”" Oder: "Oberﬂachhches Kiihlen mit Spray ist schon
teuer genug, Tlefkuhlung ist filr dstliche Lander geradezu
unerschwinglich." Der ndchste staunende Beobachter: "Nach
dem (eigentlichen) Wettbewerb . . . 5 Modelle in V01bere1hmg
mit Spray, 3 laufen noch am Boden, aber keins in der Luft -
ist das Freiflug?” Ein anderer: "Fliegen ist dberﬂusmg gewor-
den. Der Sieger braucht blos zu beweisen, dap sein Motor
tiber 10 Minuten am Boden lauft.” Keiner hat die Tschechen
aufgewiegelt, im Gegenteil, die tschechischen Beschwerden
haben Benedek beeinfluft, und nicht umgekehrt.

Darum wurde das Sprayverbot in 1997 eingefithrt, was die
Situation noch verschlechterte, denn Gasablassen kann noch
tiefere Temiperaturen erzeugen.

ok

Gleich nach Walter's herabsetzenden Artikel ersuchte mich
Benedek in einem zwetter Brief, nicht oﬁ'enthch Zu reagieren,
weil das unsporﬂlch wilre, es sei denn ich hdltte positive Vor-
schldge filr unbestechliche Rege]n, die diesen Sport nicht nur
flir Eingeweihte, sondern hauptsdchlich fifr den Nachwuchs
zugénglich machen kénnten. Wie das erreicht werden kann
hat er nicht gesagt. Desto besser kann ich meine eigenen
Beschliisse machen, gemdp der hiesigen Sachlage. Hier mein
Gedankengang:

Eiskihlung is unbestechlioh, denn die Temperatur in Eiswas-
ser bleibt standig 0°C bu, das letzte Stick Eis geschmolzen ist.
Tiefk(ihiung ist unmoghch Darum werden alle Teilnehmer
dieselbe Energiemenge im Tank aufspeichern konnen, ahnlich
wie die Energie des Treibstoffes in der F1C Klasse geregelt ist:
80% Methanol, 20% Castor Oil. Keine andere Kuhlmethode -
garantiert eine derart festgelegte Temperatur im Tank. Der
Druck bleibt gleichweise konstant. Mit dem Tank am Eis kann
man darum in aller Ruhe einen giinstigen Aufwind abwarten,
ohne Sorgen wie lange das dauert, denn die Temperatur ver-
dndert sich nicht und der Motor startet immer mit derselben
U-Zahl, die im vorgehenden Flug eingestellt war. Obendrauf
ist es unmdghch im Stechen den Motor zu verlangsamen, was
eine kinstliche Verlangerung der Bodenlaufzeit verhindert.

Wiahrend unseren nazionalen Wettbewerben erschsinen in der
CO, Klasse alljhrlich nur die iblichen 8 Aktiven. Deswegen
mup, ohne Rucksicht auf die "Aktiven", jede neue Regel so
gestaltet werden, daP potentieller Nachwuchs ohne beson-
derer Milhe cmstelgen kann. Aktive verlangen "Freiheiten”
und verteidigen wutend diesen Standpunkt. Es hat sich erwie-
sen, dap j Je mehr Freiheiten, desto mehr kdnnen Spezialisten
gegen Anfinger intrigieren,

Zu viele Mé'glichkeiten verwirren und entmutigen Neulinge.
Die Sparmweite mup begrenzt werden, weil die Konstruktion
gestreckter Flfigel fifr Anfinger schwierig ist. Dap es anfangs
in der Tschechei blos den Modela Motor gab, hat viele An-
finger angezogen. Sobald verschiedene Moglichkeiten
auftauchten welche die Leistung dieses Motors eth8hten, ver-
schwanden alle Anfinger. Darum ist es notwendig geworden
die Kiihlmethode, Spannweite und das Fluggemcht eindeutig
festzulegen, um die bestehenden Moglichkeiten 7u
verringern. Zngleich miissen die Bamnethoden vereinfacht
und die Wettbewerbsvorginge verkifrzt werden. Blos zwei
emfache Verdnderungen machen dieses Ziel erreichbar:

L. Kuhlung nur mit Eiswasser.
2. Spannweite héchstens 760mm, Gewicht mindestens 50g.
.( Alles andere wie zuvor.).
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Nachwort zur Tank-K{hlung
(Fritz)

Temperatur-Wechsel geschehen in der USA sehr schnell,
sodaP es beinahe unmdglich ist die Laufzeit eines CO, Mo-
rors von Stunde zu Stunde vorauszusagen.

Darum verwenden die Texaner ein Stativ auf dem das CO,
Modell angeklemmt wird. Die Klemme ist gleichzeitig ein Be-
halter fillr Eiswasser. Alle Modelle sind so gebaut, dapf der
Tank einfach in den Eisbehaller geschwenkt werden kann,
Der Fiillvorgang dauert etwa 6 Sekunden und dann kann man
schon fliegen. Die Modelle wiegen zwischen 40 und 50g
sodaf3 die Kraft eines GM-~63 Motors ausreicht.

Mein Versuchs-Modell schwebt bei 2000 U/Min. Die
. eingestelite Drehzahl mit dem Tank am Eis ist 2200. So
eingesteilt, wird der Lauf bestindig bei 2100 U/Min. wenn dis
Luftternperatur 20°C betrigt. Diese bestdndige U-Zahl exhdht

7

Der Tank wird von der Offnung im Rumpf heraus-
gehoben und in den Becher gesetzt. Man kann

(e v 1998 o ginan Wekbaser
e ddalbey ke (de ke Glacde (¢
Weintg Trau
\

1800rpm zu laufen aufhdrten. Deswegen konnte ich nicht wie
beabsichtigt kithlen und der CO, Verbrauch war wegen der
Drehzahl und Undichtheiten héher. Trotzdem mupte ich in 4
Stufen besprihen. Der Verbrauch war 14g Spray pro 3g CO,
und dabei kostet Spray 58 mal mehr als CO,.

Deswegen ist ’Heﬂcﬁhlung nicht fir Anfz'xhger empfehlbar, Zu
vi‘%le Un_gewiBheiten. Die Kwve in den erten 30 Sekunden
ware steiler, wenn die Frostschicht diinner und (oder) die Luft
warmer ware. Dasselbe gillt flir die n&chste Minute, wo der
Frost schmilzt. Vor dem Start mupte das Modell geschiittelt
werden um die fiir einen Steigflug bendtigte Drehzahl zu or-
reichen. Die kritischen Varianten sind hier: Der verdnderliche
Verbrauch in Bezug zu momentanen Drehzahlen, die Luft--
Temperatur und Feuchtigkeit. Wenn das alles bedacht werden
mup, ist aller Spap voruber!

phrleg,

ooler T

[ ‘
58 Tl

Vicle Grake, Raivg—

Die jetzige F1I Regel besagt, dap der Motor wéhrend der
Bodenlaufzeit nicht beeinfluft werden darf Da hat man
Ubersehen, daB der Motorlauf durch eine schlau geplante
"natfirliche” Erwarmung des Tarks unbemerkt kontrolliert
werden kann. Tiefkihlung entzieht Energie, wobei mehr filfs-
siges CO, in den Tank hineingeht. Die beim Lauf verzehrte
Treibstoffenergie wird durch die zugefithrte Wirmeenergie er-
setzt. Ist die Zufihr von neuer Energie wihrend der Boden-
laufzeit erlaubt? Weiterhin, um die Warmezuafuhr zu Kontrol-
lieren, kann die Frost-Schicht vergréPert werden oder besei-
tigt werden durch Butyl-Alkohol oder durch Bedeckung mit
Hauben aus Isolierstoffen, das Modell kann geschiittelt oder
geneigt werden filr besondere Effekte - unfibersehliche Mégli-
chkeiten stehen nech offen.

Nichteinmal Walter beherrscht die aktuelle Tiefikiihlkunst,

das Schreiben und Zeichnen nimmt wahrscheinlich zu viel
Zeit weg. Selbst Gaggl, der Meister aller Meister, hat wenig
Zeit zu trainieren, weil er jetzt eine Familie hat. Das beweist
mir, dap Tiefkihlung die Teilnahme untrainierter Flieger er-
schwehrt. Da bleiben blos 3 Usterreicher tbrig, die einen
wahren Grund haben das Kiihlen mit Eis zu verpdnen. Alle
anderen sind Mitldufer.

€ gobk v gud | (ke habe gel St
D boungt b Gasparia Ol eins Foboy- |

mit D Eiswgrfeln .in der Tbemosﬂgsche eine <——Bodenlaufzels— 2 Flug .

ganzen Vormittag fliegen, berichten die Texaner, ] —
sich etwas, wenn es sehr heif ist oder sie kann niedriger sein, 2100 T\ I Mﬁ
wenn die Luft kalter ist. Die Anfangsgeschwindigkeit bleibt . I =
immer wie eingestelit. - 2000 —ohmatzander Froj'l/ Schwebafiug < —\\ -
Der einzige Anhaltspunkt beim Kuhlen mit Spray ist Frost am | 1900 /H—/' l ‘ N
Tank So kann man mit einer Bespru},mng den Tank unter 0°C 1800 Luft-Temp. = 18°C —Propeller 140mm
bringen und nach dem Fllllen kénnte der Motor unter '
Unmistanden laufen wie mit Eis gekifhlt. Der mittlere Sprayver- 1700 —I=—= 2,83 GO, Eiskuhlung

brauch ist hier etwa 3g pro 3g CO,

:

SpaBhalber habe ich versucht, wie sich normale "unfiisierte” U/Min.
GM-63 Motoren beim Tiefliihlen verhalten. Das Resultat ist
im Diagramm ersichtlich. Der CO, Druck ist bei -40°C blos
I0bar. Beim erniedrigten Druck wurden die Kopfventile von
Standard Motoren undicht, sodap drei von 4 schon uber
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ESTIONS

Pour la survie du VOL LIBRE dans le
Jutur troisieme millénaire .

LES TERRAINS

Ot en sommes nous avec ia recherche
des terrains ? -

Qui s’occupe actuellement de ce dossier ?

Dans quel tiroir sont les travaux et
recherches entrepris dans le passé a ce propos ?

Quel est Vinterlocuteur dans ce dossier ,
avec tes administrations de tutelles ?

Cette question est-elle toujours a lordre
du jour au CTVL et zau Comité Directeur de la
FFAM ?

LES JEUNES

Y'a-t-il au sein de la FFAM du CTVL ,
une commission se consacrant a la question des
Jeunes ?

Existe-t-il un dossier a ce propos ?

Des démarches ont-elles ete entrprises
aupres de Jeiunesse et Sport et de 'Education
Nationale ?

Y’a-t-ll un dossiler de formation
construction pour animateurs et isolées ?

Des documents pour débutants ?

A-t-on déja fait appel ¢ ceux qui depuis
longtemps ont des pépiniéres de jeunes ?

CONCOURS DE SELECTION

EQUIPE DE FRANCE

Ne faut-il pas revoir le mode de sélection
pour les candidats a Uéquipe de France ?

Ne faut-it pas reconsidérer la date du
concours , et son déroulement ?.

Ne Saut-il; pas définir le réle des chefs

d’équipe de France sur un profil précis ?-

Ne faudrait-il pas constituer u,n dossier
de remarques et suggestions des “ chefs “ qui
ont déja ete en_fonction ?

Pourquoi met-on a coniribution les
équipters pour les frais de championnats
d’Europe du Monde ? Est-ce également le cas
dans toutes les autres catégories
d’'aéromodélisrme ?

Composition et mode de fonctionnement

du CTVL sont -ils adaptés a notre activité ?

SUR LE FOND

Sport ou loisir ?

Compétition ou rencontre amicale ?

Acheter ou construire ?

Dans le monde aéronautique ou en dehors
?

Championnats de France ouvert a tous,
ou de plus en plus restreint ?

Accepter une hausse des cotisations
pour un investissement plus conséquent dans le
vol libre ? ( CTVL équipe de France ).

Créer une structure au niveau de
UEurope , puisque par ailleurs on veut calquer
les structures sur les autres sports .

REPONSES
Mathérat
1
! i 3
T
Matherat

Mathérat , Cheneau Tedeschi
Cheneau Tedeschi

Tedeschi

Matherat .
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. jungfernhaftes, dass ‘mit de
mehr in Erscheinung: kommt

Also wie kommt der FREIFLUG in das.

jahr 2000 7

Was: konnen wir erwarten in nachster:

Zukunft 2

_beztiglich "auf diese Ausgabe’ die Nummer 133,

"ihnen freigestellt waren.

oi-gesand : _
:werdet! ihr ° ‘den ' Beitrag von -
‘Siebenmann, der schon lang nichts' mehr
“theoretisches ' * von' sich gegebeén" hatte |,
“einvernehmen * konnen . Obwohl ich weiss |
- und er gewiss auch , dass nicht alle Freiflieger
~die . - Bildung
~wissenschfiliche
~verstehen , sind sie es jedoch immer wieder die

 Was: VOL LIBRE angeht , 'und. dies
twas ' aussergewdhnliches
indem - ich ‘mich dan einige
iten im Freiflug = gewendet habe ,

um Beitrdge zu erhalten: auf' Gebieten die

50 haben. mit Martin DILLY , Reinhard

-, undDieter SIEBENMANN Beitrage
andere’ werden noch' folgen ..... Hier
' Dieter

besitzen , um  solche
Gedankenfithrungen - zu

den Fortschritt bringen !
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Lésungsansétze zur Lingsstabilitiit
Einleitung

Bei der Beschéftigung mit Stabilitatsfragen hat mich
immer wieder fasziniert, wie die gleiche Forderung:
~optimale Langsstabilitdt bei allen Fluglagen“ unter-
schiedliche konstruktive Konzepte bei verschiedenen
Kategorien zur Folge hat.
e Warum haben F1B-Modelle im Vergleich zu F1A-
Modellen l&ngere Leitwerkshebelarme?
e Warum erreichen praktisch alle Nurfligelmodelle
ihr mégliches Leistungspotential nicht?
e Warum sind Saalflugmodelle flugmechanische
Sonderfélle?
s Was haben die vielzitierten Tragheitsmomente
fur Auswirkungen?
e Wie stellt man fest, ob bei F1A-Modellen die
ideale Léngsstabilisierung eingetrimmt ist?
e Warum sind bei Wakefieldmodellen relativ dicke,
rundnasige Hohenleitwerksprofile erfolgreich?
e Warum muss bei Wurfgleitern die Schwerpunkts-
lage millimetergenau stimmen?
Fir die Beantwortung solcher Fragen gibt es keinen
umfassenden Losungsansatz. Die Resultate der
verschiedenen Untersuchungen gelten nur unter
bestimmten  Voraussetzungen und sind mit
Einschréankungen verbunden. Deshalb miissen zuerst
die fur Freiflugmodelle relevanten Erkenntnisse
herausgefiltet werden. Erst dann kann man
versuchen, die Ergebnisse in einem logischen
Zusammenhang zu stellen und daraus die héngigen
Fragen zu beantworten.

Grundsitziiches

Ein Freiflugmodell im Gleitflug stabilisiert sich nach
einer Stérung (misslungener Start oder Bée) im
Idealfall mit 2 bis 3 sichtbaren Schwingungen.

N Strémungsabriss rach Storung

Flubbahn nach Stoyun 9

“ngectorte Flugkahn

~o EFnveloppe
i Sttt
\//\i —
- - Schwerjoun k fschisingang
-
L~

Q D0
Q\\ Q\\D“Vlo//v/’r\ -

Rotationsschunngung

Skizze 1

Physikalisch gesehen ist dies ein Schwingungssystem
mit einer gekoppelten Schwerpunkts- und Rotations-
schwingung. Beide Schwingungen beeinflussen sich
gegenseitig und kénnen daher nur unter Vorbehalten
einzeln untersucht werden. Die Schwerpunkts-
schwingung ist den Freifliegern gut bekannt. Sie ist
ein Wechsel zwischen Bewegungsenergie und
Hohendnderung.

Im allgemeinen ist diese Bewegung kaum sichtbar,
ausser nach Stérungen. Es gibt keinen Freiflieger, der
nicht schon durch ein pumpendes Modell um seine
Wettbewerbschancen gebracht wurde. Es trifft
manchmal auch die ganz Grossen. Eugene Verbitsky
und Alexander Andriukov vergaben 1995 in Domsod
ihre Titelchancen durch Dauerpumpen im Fly-off.
Unter der Voraussetzung, dass der Widerstand
verschwindet oder wenn der Propellerzug gleich dem
Widerstand ist, lassen sich die Bahnen der
Schwerpunktsschwingungen mathematisch beschrei-
ben. Lancester hat diese Untersuchungen bereits um
die Jahrhundertwende durchgefithrt und die Bahnen
~Phygoiden" genannt.

Rotationsschwingungen allein treten gelegentlich bei
zu stark motorisierten RC-Modellen auf. Bei Freiflug-
modellen habe ich diese Bewegung erst einmal an
einem Wurfgleiter mit ungeniigendem Stabilitatsmass
beobachtet.

»Klassischer Ansatz”

Aus den Bewegungsgleichungen fir die Krafte in der
Bahn, senkrecht zur Bahn und dem Moment um die
Querachse findet man rein analytisch die charak- 4
teristische Gleichung 4. Grades. (Ref. 1) Damit ¥
kénnen die Stabilitatsbedingungen untersucht werden. §
Zudem lassen sich Angaben zur Berechnung der A"
Schwingungszeit und des Dampfungsverhaltens
sowohl der Schwerpunkt- wie der Rotations-. ;
schwingung ableiten. Damit die Sache linearisierbar.”
wird, kénnen nur kleine Abweichungen der Flugbahn
zugelassen werden. Dem Ganzen fehit nach Angaben
der Verfasser Anschaulichkeit und Klarheit. Zudem
gelten Rechenvereinfachungen, welche bei bemann-
ten Flugzeugen zulassig sind, leider nicht fur
Flugmodelle. Bei Flugzeugen ergeben sich fiir die
Rotationsschwingungen Werte von einigen Sekunden,
wahrend die Schwerpunktsschwingungen wesentlich
l&nger dauern, bis einige Minuten, und damit langst
dem Einflussbereich des Piloten unterliegen. Wieder
einmal sind Erkenntnisse aus Fachbiichemn mit
Vorsicht aufzufassen, da bei den erwahnteri Zeiten
vor allem Massnahmen interessieren, welche die
Rotatonsschwingungen glnstig beeinflussen, was,
wie spéter gezeigt wird, fur Freiflieger weniger wichtig
ist.

»Klassischer Ansatz” fiir Freiflieger

Alan Broklehurst hat in seinem Aufsatz (ber
dynamische Léngsstabilitagt eines F1A-Seglers (Ref.
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2) die charakteristische Gleichung iterativ geldst.
Damit konnte er Werte fir die Schwingungszeit und

Angaben Gber die Dampfung emmitteln. In einer e 4o viiblore Fllnattrih
Tabelle stellt er seine Resultate in Abhangigkeit von = mittlere Fligeltiefe
der Schwerpunktiage und damit bei einem sonst ( E&%‘#‘ S-N Newtral 4 Lo -
unveranderten, typischen F1A-Seglers auch vom " b ﬁ;‘zgw'mf g
Stabilititsmass dar. Interessant ist, dass die 5 vor
Halbwertszeit der Rotationsschwingung fur alle 1 Schwingungszeit/z]
untersuchten Schwerpunkislagen unter 0.05sec liegt. z .
Damit ist diese Schwingung so stark gedampft, dass - : 7 ,,f L% Halbwerkszeit [sT
sie nur auftritt, wenn sie an die Schwerpunkts- Ar AM/o/n‘-uo/eh—
schwingung gekoppelt ist. Zur Veranschaulichung ist Aa verheiltnrs
in Skizze 2 der zeitliche Verlauf der Schwerpunkis- .5(’ - {
schwingung for die verschiedenen Neutralpunktlagen « ; W~
aufgezeichnet. s S . tH
Hier zeigt sich, welch dominanten Einfluss das Yo ——— == A" ,
Stabilitdtsmass auf die Schwingungszeit. und die ' S-N Ar
Amplitudenabnahme hat. Interssant ist auch, dass // —F_‘_ =07 ¢ '23 i "32 A, =08
sich das Modell unter der linearisierten Annahme
- einer konstanten Auftriebszunahme fiir eine Anstell-
winkelzunahme bei alien untersuchten Schwerpunkis- ; ) N
lagen dynamisch stabilisiert. -
: ~
-
Statisches Stabilititsmass Nl e F
o .
Das bereits erwahnte statische Stabilitatsmass macht \//S-/V_ 02 £-56 £’/‘» Aq 02y
. Aussagen (Uber die aerodynamischen Ruckfihr- - a1 ’ =46 Ao
momente, die auf ein Modell einwirken, welches die
normale Fluglage verlassen hat. Es gibt verschiedene 4
Methoden diese Ruckfiihrmomente zu quantifizieren, i \\
am meisten verbreitet hat sich die Neutralpunkt- ~
theorie in einer stark vereinfachten Form. (Ref. 3, 4)
Als Neutralpunkt versteht man einen fiktiven Punkt, = D Z
um den bei einer Winkeldnderung das Moment 5 \_Z — e il
konstant bleibt. Beispielsweise enisteht bei einer -

=sof Vergrosserung des Anstrdmwinkels beim Fligel und
wnf- Hohenleitwerk ein Zusatzauftrieb. Legt man nun diese '
 Kraft gedanklich in den Neutralpunkt, so ergibt sich i
Z. ein Korrekiurmoment, das um so grésser wird, je j ‘X\
~

v grosser der Abstand des Neutralpunkts vom Schwer-
punkt ist. Der Neutralpunkt I&sst sich rechnerisch aus
der Geometrie des Modells bestimmen.
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In Ermangelung préziser Profildaten hat sich der
Formalismus mit dem 25% Fusspunkt fUr das
Flugelprofil durchgesetzt. Nicht beriicksichtigt ist bei
neueren Vergleichstabellen ebenfalls der Einfluss des
Fligelabwindes auf das Hohenleitwerk, sowie die
Staudruckabminderung in der Nachlaufdelle des
Fligels. Je nach Quelle ergeben Versuche, die
erwahnten Einflisse zu quantifizieren, unter-
schiedliche Resuiltate. (Ref. 3, 5) immerhin erlaubt es
die einfache Formel, rasch das zu erwartende
Stabilitdtsmass verschiedener Modelle grob zu
vergleichen. Eine andere einfache Methode das
Stabilitatsmass abzuschatzen, besteht darin, die
Steigung der Momentkurve des Modells im Stabilitats-
diagramm zu ermitteln.

Pl

3
T \( .~ Lertwer fsmoment

Gesamitmoment

X
\

ol .~ .
~ A
_ - Fleigelrmorment ‘\ ‘
- Flugbereich FI8 _7
NShers Gleitflis
Skizze 4

Besonders bei Wakefieldmodellen ist diese Art der
Untersuchung vorteilhaft, da sie Hinweise flr die
Profilierung und die Streckung des Hé&henleitwerks
ergibt. Im Abschnitt F1B-Modelle wird auf diese
Problematik naher eingegangen.

Erweiterung auf grosse Amplituden

Gerhard Simmon (Ref. 6) greift die charakteristische
Gleichung 4. Grades nochmals auf und beschreitet
den aus der Regeltechnik bekannten Weg der
Darstellung eines Ldsungsgebietes in einer kom-
plexen Ebene. Dieser Ansatz ist auch hier nicht allzu
fruchtbar; konkrete Aussagen {iber eine gunstige,
konstruktive Auslegung der Modelle kénnen nicht

gemacht werden. Er kommt zu dem Schluss, dass
alles, was den Widerstand des Modells erhoht (kleine
Re-Zahl, kopflastiger Trimm, schlechte Profile) die
Gefahr von Unstabilitat reduziert. Leider reduzieren
diese Effekte auch die Leistung.

Im zweiten Teil seines Artikels untersucht er die
Frage, warum Modelle in ungestorter Luft stabil
fliegen und in béigen Verhaltnissen zu pumpen
beginnen. Zu diesem Zweck verldsst er den
linearisierten Ansatz. Hier ergibt die Darstellung in
einer Ebene ein unstabiles Gebiet mit ungeniigenden
Ruckstellkraften, sowie ein Gebiet, wo Stabilitat und
Pumpen auftreten kénnen und ein Gebiet, wo nur
Dauerpumpen existiert. Er beschreibt die Pump-
bewegungen als unharmonische, aber exakt
periodische Bewegungen. Leider ermdglicht die
Darstellung mit je einem Sammelbegriff wvon
Modelldaten fir beide Achsen nur die pauschale
Aussage, dass die Modelle sehr gut in dem Gebiet
liegen, wo sowohl Stabilitdt wie Pumpen existieren
kénnen, eine Tatsache, die jeder aktive Freiflieger aus
eigener, bitterer Erfahrung bestatigen wird...

Zeitschritt-Programme

Die VerfUigbarkeit von Computern mit hoher
Rechenleistung hat einen weiteren Ansatz zur
Untersuchung von Stabilitdtsproblemen maéglich |
gemacht. Im Gegensatz zu den anderen Ansétzen,
wo bewusst auf die Darstellung von Flugbahnen
verzichtet wurde, berechnet man, ausgehend von
einem gestérten Ausgangszustand mit Hilfe der drei
Bewegungsgleichungen, die Fluglage etwas spater
(z.B. 0.05sec), womit wiederum eine neue Fluglage
berechnet werden kann usw.. Die Daten dieser
,Momentaufnahmen“ ermdglichen es schliesslich,
ganze Flugbahnen zu rekonstruieren und die Verldufe

von - Geschwindigkeit, Anstellwinkeln, Modelllagen |

usw. aufzuzeichnen. (Ref. 7, 8(Skizze 5), 9)

Durch Variierung der Eingabedaten (dazu gehtren
auch die Profildaten) kann so manches untersucht
und ,bewiesen” werden. Eine Zeitlang hatte man den
Eindruck, dass einige Modellflieger es vorzogen am
Computer statt in Realitdt zu fliegen. Obwohl die
Programmierung noch ausbaufahig ist (unter anderem
ist die Zeitverschiebung des Fligelabwindes zum
Hoéhenleitwerk noch nicht beriicksichtigt), kénnen mit
den Zeitschrittverfahren beispielsweise die Auswir-
kungen von Trimméanderungen oder konstruktiven-
Varianten abgeschatzt werden. Auch die Resultate
von Ref. 2 lassen sich damit absichern.

Interessant und wichtig fiir spatere Schliisse ist auch,
dass sich die Anstellwinkeldnderung des Fliigels in
etwa proportional zur Amplitudengrésse verhélt.

8223




L Hohe, {h‘J

Die anschauliche Methode nach Solf

Im Kontrast zu den andern Ansatzen betrachtet Solf

s (Ref. 1) zuerst die beiden Schwingungsformen flr sich

. allein und fohrt erst spéter die Vereinigung
+ (Koppelung) durch. Diese Methode ist sehr
anschaulich, die qualitativen Aussagen decken sich
auch mit den Erfahrungen der Freiflieger.
Er stellt fest, dass die Schwerpunktschwingung
hauptsachlich bestimmend ist. Wie bereits erwihnt,
findet dabei ein steter Austausch zwischen potentieller
und kinetischer Energie statt. Im Gegensatz zum
Phygoidenansatz wird aber hier in der Energiebilanz
auch die Widerstandsarbeit (Verlustenergie) beriick-
sichtigt.

i Ha ¥y
QY Hohendrfierenz ’ Ha v,
w
Verlustenergie : Widerstand x Weg

LV

1 Y

Va 4y Ge:cﬁwz;va//}le/)fm’/%reriz
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Skizze 6
Aus der mathematischen Behandlung dieser

Energiebetrachtungen folgt, dass die Dampfung von

der Gleitzahl ¢ — also vom Verhéltnis des Gesamt-
widerstandes zum Auftrieb — dominiert wird.

Bisher wurden nur Gleitflugsituationen betrachtet. Die
Abhangigkeit der Dampfung von der Gleitzahl
ermdglicht es nun auch, Aussagen lUiber das Verhalten
der Modelle im Steilflug zu machen.

Betrachtet man beispielsweise ein Wakefieldmodell im
Steigflug so ergibt sich der in Skizze 7 gezeigte
Verlauf von ca und cw und der Gleitzahl . Mit steiler
werdendem Steigwinkel und zunehmender Geschwin-
digkeit nimmt der ca-Wert ab, bis er schliesslich beim
senkrechten Steigflug gegen Null geht. Der cw-Wert
reduziert sich wegen dem abnehmenden induzierten
Widerstand und der héheren Re-Zahlen aliméahlich auf
etwa 70% des urspringlichen Wertes.

0° 450 900
| Steiguwinkel

Skizze 7

Dadurch wird ¢ und damit die Dampfung immer
grésser je steiler das Modell steigt. Die Reaktionen
auf Stérungen werden damit immer trager bis bei ca.
70° Steigwinkel der aperiodische Grenzfall erreicht ist,
wo das Modell seine Schwingungsfahigkeit verliert.
Beim senkrechten Steigflug fliegt das Modell
indifferent. Andrew Bauer kommt mit seinem
Zeitschrittprogramm bei  Steigflugsimulationen fir
F1C-Modelle (Ref. 10) fir nahezu senkrechte
Steigfliige zu selben Schiuss.

Die gleichen qualitativen Aussagen ergeben sich auch
bei der Betrachtung der Gewichtskraftkomponente in
Flugrichtung.

Bei einer Winkeldnderung veréndert sich auch der
Wert dieser Komponente. Dadurch veréandert sich
auch die Geschwindigkeit des Modells und damit der
Auftrieb. Durch die daraus entstehende Beschleu-
nigung senkrecht zur Flugbahn wird auch der
Anstellwinkel verandert, wodurch das bereits erwéhn-
te dynamische Stabilisierungssystem wirksam wird.
(Ref 11) Da sich die erwdhnte Komponente mit dem
Sinus zur Flugrichtung andert, ist dieser Effekt am
wirkungsvollsten beim Horizontalflug (~Gleitflug). Mit
zunehmendem Steigwinkel nimmt die Anderung der
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Gewichtskomponente ab, bis sie schliesslich bei
senkrechtem Steigflug gegen Null geht.
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Skizze 8

Solf (Ref. 1) hat neben der Schwerpunktsschwingung
auch die Rotationsschwingung untersucht. Aus der
Momentengleichung um die Querachse ergibt sich der
fur diesen Ansatz typische, dominierende Einfluss des
Tragheitsmoments auf die Schwingungsdaten. (Ref.
4, 12) Dieser Einfluss wird allerdings spater bei der
Koppelung der beiden Schwingungsformen wieder
relativiet. Bei der langsamen gekoppelten
Schwingung entstehen aus der Rotationsbeschleu-
nigung nur geringe Tragheitskréafte, die das Schwing-
verhalten nicht allzu stark beeinflussen. Mit dem
Zeitschrittverfahren kann dieser Einfluss untersucht
und quantifiziert werden.

Interessant wird die Sache bei der Dampfung. Bei
dem durch die Rotationsschwingung mit einer vertikal
gerichteten Zusatzgeschwindigkeit angeblasenem
Hoéhenleitwerk entsteht durch die Anderung der
vektoriellen Anstrémung ein Zusatzauftrieb und ein
Moment.
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Da der Zusatzauftrieb mit der Rumpfldnge zunimmt,
wachst das Moment im Quadrat mit der Rumpflénge.
Es entsteht eine reibungsfreie, potentialtheoretische
dynamische Dampfung. (Ref. 13) Im Zusammenhang
mit der Dampfung der Rotationsschwingung ist dies
nicht relevant, da die Halbwertszeit dieser
Schwingung ohnehin extrem kurz ist. Bei der
Betrachtung der gekoppelten Schwingungen kénnen
mit diesem Dampfungsterm aber die unter-

schiedlichen Leitwerksabstdnde der verschiedenen 3

Kategorien erkidrt werden.

Zusammenfassung der Ergebnisse

Aus den befrachteten Ldsungsansétzen kann
Folgendes festgehailten werden:

o Mit abnehmendem Stabilitdtsmass nimmt die |

Schwingungszeit zu.

o Mit abnehmendem Stabilititsmass nimmt die
Halbwertszeit ab.

¢ Das Amplitudenverhaltnis verandert sich stark mit
dem Stabilitdtsmass.

¢ FUr "ein bestimmtes Stabilitatsmass ist die !

Schwingungszeit nahezu unabhdngig von der
Amplitudengrosse .
Rotationsschwingungen sind stark gedampft.

¢ Die Schwingungszeit der Rotationsschwingungen
ist klein im Vergleich zu den Schwerpunkt-
schwingungen. -

e Die Winkeldnderung des Fligels verlauft
ungefdhr  proportional zur  Schwingungs-
amplitude.

o Im Motorflug gilt, je steiler die Flugbahn ist, um
so grosser ist die Dampfung.

"o Im linearen Bereich (kleine Winkeladnderung bei
ruhiger Luft) ergibt sich Stabilitat fir ein breites
Band des Stabilitédtsmasses.

Folgerungen aus den Ergebnissen

Erganzend zu den aufgefiihrten Punkten muss noch
berticksichtigt werden, dass ab einem gewissen
Grenzwinkel (ca. 10°-15°) die Stromung am
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Tragfligel abreisst, was den Auftrieb reduziert und
den Widerstand erhoht. Nach einem solchen
tberzogenen Flugzustand soll das Modell mit
minimalem Leistungsverlust zur normalen Flugbahn
zurlickkehren. Erfahrungsgemadss ist das der Fall,
wenn sich das Modell mit 2 bis 3 sichtbaren
Schwingungen stabilisiert. Dabei darf es zu keinem
zweiten Stromungsabriss kommen. Dies gilt fur
tberzogene Flugzustande, weiche durch Béen
verursacht werden. Nach missglickien Starts kann
das Modell in so ungliicklicher Lage Uberziehen, dass
es zunachst etwas herumturnt, bis es eine &hnliche
Ausgangslage wie nach Boen erreicht.

Um danach den zweiten Strédmungsabriss zu
vermeiden, muss dem System so viel Energie
entzogen worden sein, dass die Amplitude und damit
auch der Fligelanstellwinkel so klein bleibt, dass er
unter dem  krtischem Wert Dbleibt. Diese
Verlustenergie entsteht durch Widerstandsarbeit langs
der Flugbahn. lhr Wert muss so gross sein, dass das
Modell nicht zu schnell und zu steil in den oberen Teil
der Pumpbeweguing schiesst und damit den kritischen
Anstellwinkel des Fliigels nicht mehr erreicht. Es gibt
verschiedene Wege dieses Ziel zu erreichen. im
Idealfall ist das Modell danach in der Lage, den
Gleitflug mit dem gunstigsten Ansteliwinkel — der der
. besten Modelisteigzahl entspricht — fortzusetzen. Die
- Resultate von Ref. 2 haben gezeigt, dass das
" Amplitudenverhaltnis (d.h. die Reduktion der
¥ Amplitude nach der ersten Schwingung) von der
© Grosse des Stabilitdtsmasses bestimmt wird. Da der
Flagelanstellwinkel ungeféhr der Amplitude propor-
tional ist, verfiigt man mit dem Stabilitdtsmass (ber
ein wirksames Mittel das Verhalten des Modells
ginstig zu beeinflussen. Einerseits muss die
Amplitudenverkleinerung so bemessen sein, dass
auch bei gleichzeitig einfallenden, kleineren Bden kein
weiterer  Strémungsabriss  auftritt. ~ Andererseits
mdchte man den Leistungsverlust, welcher durch ein
zu tiefes Durchtauchen entsteht, in Grenzen halten.
Im weiteren liegt die optimale Steigzahl in einem so
engem Bereich, dass ein wirkungsvolles Nachsteuern
bei einem Modell in turbulenter Luft vorteilhaft ist.
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Je nach Einsatzgebiet, Allwetter- oder Fly-off-modell,
ergibt sich eine unterschiedliche Gewichtung dieser
teilweise  widerspriichlichen  Forderungen. Alle
analytischen und konstruktiven Massnahmen soliten
kombiniert mit entsprechenden Flugversuchen
ausgenutzt werden, um bei Segelmodelien dieses Ziel
zu erreichen. Da die moderne Bunttechnik durch
Steuerbefehle ab Timer kontrolliert wird, geschehen
allfallig notwendig Korrekturen eines missgliickten
Bunts erst im Gleitflug. Dadurch kann man
flugmechanisch die F1A-Modelle immer noch zu den
Seglern zahlen.

Stimmt das Stabilitdtsmass nicht, so bestehen zwei
Méglichkeiten:

Bei zu kieinem Stabilititsmass ist das Modell nicht
flugfahig. Es stirzt ab, weil nach Stérungen keine
geniigenden Korrekturmomente entstehen. Solche
Modelle sind sehr selten, da die meisten
Neukonstruktionen auf bestehenden Entwirfen
basieren. -
Im Gegensatz dazu sind Modelle mit zu hohem
Stabilititsmass durchaus ublich und flugféhig. Aus
dem bisher Erwidhnten folgt sofort, dass die
notwendige Widerstandsarbeit auch mit einem
gedriickten Modell (héhere Geschwindigkeit, friiheres
Abflachen der Flugbahn) erreicht werden kann. Diese
vielfach praktizierte Methode hat aber im Vergleich zu
der Variante mit dem korrekten Stabilitdtsmass
gravierende Nachteile. Durch die gedriickte Trimmung
fliegt das Modeli nach der Stabilisierung zu schnell,
der optimierte Anstellwinkel wird nicht mehr erreicht,
was einen Leistungsveriust bedeutet. Bei ruhiger Luft
am Vorabend des Wettbewerbes, kann das Modell so
faul getrimmt werden, dass die Leistungsverluste
reduziert werden. Bei der ersten Bfe, meist im
Weitbewerb, verféllt das Modell ins Dauerpumpen,
wodurch die Leistung nochmals reduziert wird. Das
Spiel mit der Trimmschraube ist beim heutigen
Leistungsiiberschuss und der Verzugsfestigkeit der
Hi-Tech-Modelle, nicht mehr so trickreich wie frither,
es braucht trotzdem viel Erfahrung um damit Gber die
Runden und vor allem durch das Stechen zu
kommen. Deshalb sollte man bei Modellen, wo das
Stabilitatsmass nicht durch anderweitige Forderungen
bestimmt wird alles daran setzen, den optimalen Wert
zu erreichen. Im zweiten Teil dieses.Beitrags wird
darauf ndher eingegangen.

Bei Motormodellen wird die Sache komplizierter, da
zudem auch der Steigflug stabilisiert werden muss.
Wie bereits erwdhnt wurde, reagiert ein Modell auf
Abweichungen um so schwerfélliger, je steiler es
steigt. Bei senkrechten Steigfliigen ist die Sache
scheinbar hoffnungslos, das Modell steigt indifferent.
Da aber diese Flugphasen nur kurz sind, genligt es
meist, wenn sie das Modell entsprechend den
Steuerbefehlen (ab Timer) durchfliegt. Schwierig (z.B.
bei F1B-Modellen) sind die Flugphasen, wo das
Modell steil steigt und Stérungen korrigieren muss.
Wegen der speziellen Charakteristik des Gummi-
motors (abnehmendes, aber drehzahlunabhangiges
Drehmoment) ist eine Untersuchung des Steigfiuges
nur mit Zeitschrittprogrammen mdglich. (Ref. 8)
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Immerhin l&sst sich, vor allem auf praktischen
Versuchen basierend, feststellen, dass der Steigflug
um so besser und sicherer wird, je hoher das
Stabilitdtsmass ist. Die erwahnte Tragheit beim
Steigen kann durch entsprechend wirksame
Rickstellmomente (hohes Stabilitdtsmass) in ihren
Auswirkungen reduziert werden. Dazu kommt noch,
dass der Propeller wie ein Hohenleitwerk am falschen
Ort wirkt (Prop-Fin-Effekt). Dadurch wird das
Stabilitistsmass reduziert, weil aus der Anderung der
Propellernormalkraft muiltipliziert mit ihrem Schwer-
punkisabstand ein zusatzliches, destabilisierendes
Moment entsteht. Durch Leichtbau des Rumpfendes
kann nicht nur das Tragheitsmoment verringert
werden. Die sich daraus ergebende klrzere
Rumpfnase reduziert auch die ungiinstige Wirkung
der Propellernormailkraft.

]
i V ’5 .;V_’_p :S‘
]
| Stergfligbeginn Steigflugende
Skizze 11

Eine obere Grenze fir das Stabilitdtsmass im
Steigflug (analog zum Gleitflug) konnte wegen

Trimmproblemen nicht erflogen werden. Je kieiner im

Steigfiug der Anstellwinkel wird, desto schwieriger ist
es, den Trimm zu beherrschen. Ab einem gewissen
Stabilitatsmass wird eine Winkelsteuerung notwendig,
da die Trimmabweichung dann nicht mehr durch
Korrekturen der Zugachse, der PylonhShe, der
Profilierung usw. aufgefangen werden kann.

Es gilt also: je hoher das Stabilititsmass, desto
besser und sicherer der Steigflug, desto schwieriger
der Trimm, desto schlechter der Gleitflug.

Welches ist nun der glinstigste Kompromiss? Die
Spanne der erfolgreichen Modelle ist recht gross.

Am unteren Ende der Stabilitdtsskala stehen die
Modelle der TOP-Synthese von Jean Wantzenriether
(Ref. 14) mit geringem Stabilitdtsmass und extrem
kleiner Hohenleitwerkstreckung, die sowohl den
Trimm, wie auch die Stabilitdt zum Steigflugbeginn
moglich macht. Besonders erfolgreiche Vertreter
dieser Linie sind auch die Modelle von Tony Mathews
und Daug Rowsell. Am oberen Ende der Stabilitats-
skala findet man die Modelle von Alexander Andriukov
sowie seiner Schiller und Kunden. Der Verstell-
propelier tragt hier auch noch etwas dazu bei, dass
der Trimm giinstiger gesetzt werden kann.

- 4y

Dazwischen liegt die ganze Wakefieldszene. Peter
King hat mehrere bekannte Modelle ausgewertet (Ref.
4). Die SMS-Skala der erfolgreichen Modelle reicht
von 0.2 — 0.7 (Abstand Neutralpunkt — Schwerpunkt
20% — 70% der mittleren Flugeltiefe). Mit einem SMS
von ~0.5 kommt ein Neueinsteiger am schnellsten
zum Ziel. Damit werden ausserordentliche Aufwen-
dungen sowohl beim Bau (Kauf) wie beim Einfliegen
umgangen. Dies sei nur erwahnt, weil zur Zeit bei
einigen Regelverbessern eine ,Zuriick-zur-Natur”-
Stimmung herrscht. Diese Leute argumentieren, dass
beispielsweise ein Bob White Modell ohne
Mechanismen nahezu so leistungsfahig ist wie ein
»<auto anything-Hi-tech Flieger. Das mag stimmen,
dabei wird aber vergessen, welchen Trainings-
aufwand Bob White betrieben hat, und welche
Erfahrung er beim Einfliegen mitbringt. Der Gesamt-
aufwand Bau (Kauf) und Einfliegen. ist bei einem
erfolgreichen, ungesteuerten Modell héher als bei
einem gesteuerien. Gianni Polla (Gesamtweltcup-
zweiter 1990) und Roger Ruppert waren anfanglich
nicht in der Lage, ungesteuerte Modelle erfolgreich

einzufliegen. Erst als. sie Ober VIT, AR und WW =

verfigten, machten sie rasche Fortschritte und
schafften den Anschliuss an die Weltspitze.

Im Zusammenhang mit dem Einfliegen von F1B- f

Modellen mit hohem Stabilititsmass muss noch ein § ey

Effekt erwdhnt werden, der dort wesentlich zurf

leistungsméassigen Schadensbegrenzung im Gleitflug

beitrsgt. Es geht hier um die bereits aufgefihrte £~ G

Veranderung der Anstrémung bei einer Rotation um,

der Querachse. Da die Schwingungszeit nahezu
invariant ist von der Amplitudengrisse, ist die
vektorielle Zusatzgeschwindigkeit am gréssten bei der
ersten Schwingung nach dem Uberziehen.
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Bei einem wenig gestérten Gleitflug hingegen existiert
diese zusétzliche Dampfung praktisch nicht. Damit tritt
bei einem konstruktiv richtig ausgelegten F1B-Modell
dieser Effekt, welcher auf eine Herabminderung der
Leitwerkswirksamkeit hinausiauft (analog einer Verrin-
gerung des Stabilitdtsmasses), genau in dem Moment
auf, wo er am meisten gebraucht wird, namlich dann,
wenn nach dem Uberziehen genigend Energie
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vernichtet werden muss, damit der kritische Anstell-
winkel nicht mehr erreicht wird. Man kann dadurch
Wakefieldmodelle im Gleitflug etwas langsamer
trimmen. Da dieser Effekt mit dem Quadrat der
Rumpflange zunimmt, haben erfolgreiche F1B-
Modelle Leitwerkshebelarme, die etwa dem 8-fachen
Wert der mittleren Fllgeltiefe entsprechen. Im
weiteren kann durch eine geeignete Profilierung des
Hoéhenleitwerks (kennzahlempfindliche Profile) bei den
F1B-Modellen die negative Auswirkung des hohen
Stabilititsmasses im Gleitflug zusatzlich reduziert
werden.

Bei F1A-Modellen dagegen versucht man, das ideale
Stabilitaitsmass mit mdglichst wenig leistungs-
mindernden Massnahmen zu erreichen. Eine Herab-
minderung der Leitwerkswirksamkeit bei grossen
Amplituden mit langen Rumpfen ist daher uner-
wiinscht. Deshalb bewshren sich in dieser Kategorie
eher kurze Leitwekshebelarme, die etwa dem 5-
fachen Wert der mittleren Flugeltiefe entsprechen.

Zusammenfassung

Es wurde versucht aus den verschiedenen Anséatzen,
die wesentlichen, fur Freiflugmodelle relevanten
Zusammenhange zur Langsstabilitat, anschaulich und
weitgehend auf Formeln und Quantifizierungen
verzichtend, herauszuarbeiten.

Das spezifische Einsatzgebiet der verschiedenen
Kategorien bestimmt, mit welchen Massnahmen die
optimale Langsstabilitat erreicht wird. In der
Fortsetzung wird die Langsstabilitat der F1A-Modelle,
der Nurfliigel und Wurfgleiter sowie der Motormodelle
F1B, F1C und F1D néher betrachtet. Dazu werden
aber Formeln, Quantifizierungen und die Erweiterung
der Ansétze auf Kurvenfliige notwendig sein.

D.S.
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Als alter Modelfreiflieger , mi’r 44
jahriger Erfahrung habe Ich schon einiges In
der Evolution des Modelfreifluges miterlebt .

Das Hobby eines Modelfreifliegers st
sehr kostenaufwendlg und zeitintensiv und dies
wird auch In der Zukunft weilter so seln . Was
wird sich verdndermn zur Jahrhundertwende ?

Der Frelfilug hat eln grosses Problem,
ndmilich den Nachwuchs, die Jugend.

Wie motiviert man eine generation
junger Freifleger die zahlreiche andere
Sportarten  zur Auswahl hat , die mit Prestige
und Preisgeldern locken ? Frelflugsport ist ein
elitérer Sport und hat selinen eigenen Piatz in
der Sporfwelt . Unsere Sportart  wird mit
hohem Niveau gehandelt und wird von
vielen intelligenten Menschen aus aller Welt
betrieben . Die technische Evolution schreitet
unaufhaltsam dber unseren Sport Man
tauscht Ideen und Materialien unter einander
aus und bildet sich stets welter . Doch wie wird
es seln , wenn wir einmal  kelne geelgneten
Pl&tze fur die Ausibung unseres Hobbys finden
werden ? Hier gehen die Probleme welter |

Leute von der ganzen Welt begeistert
dieser Sport und sle nehmen elnige Stragazen
und Kilometer In Kauf . Ich selber kann dies nur
. Fr mein Hobby Investiere ich
viel Zeit In meiner- Bastelstube und erfreue
mich stets Uber einen erfolgreichen Platz bei
einem Wefttbewerb |

Eines steht fest . Ich schaue vorwdaris
und Freue mich schon ...,

Reinhard TRUPPE (12 -99)
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18-21 February Usa Max Men International
19-20 February FIN Bear Cup

18-19 March NOR Holiday on Ice

21-24 April BUS AFFS Champs

26 Apr-4 May AUS Australian National Champs
12-14 May YUG 17th Srem Cup

13-14 May POL Inowroclaw

19-21 May CZE Vsechov

25-27 May ARG Embalse

2-5 June HUN Puszta Cup

3-6 June ESP Castilla La Mancha
9-11 June POR Von Hafe Cup

10-11 June SVK Novohrad Cup at Domsod
24-25 June MKD Prilep Cup

8 July SWE Scania Cup

10 July DEN Nordic Cup at Rinkaby
14-16 July UKR Antonov Cup

14-16 July RUS Kazan Cup

15-16 July HUN Voros Jeno Memorial
28-30 July FRA Beauvoir sur Niort
28-30 July POL Summer Cup

4-6 August FRA Poitou

5-6 August SLO Prekmurje Cup

12 August BIH 36th Soko Cup

12-13 August  CZE Vsechov

18-20 August  GER 9th Bodenland Cup
24-27 August  ROM Buzau Cup

25-26 August ISR Negev International
2-4 September  CAN Canada Cup

8-10 September GER 31st Eifel Pokal

23-24 September GBR = Stonehenge Cup

7-9 October YUG Yugo Cup

20-22 October  UsA 24th Sierra Cup

MaxMen International FIABCGHI WORLD CUP
18.02.-21.02. Lost Hills, California (USA) George Batiuk
Tel.: +1.805.546,8231 1759 Southwood Dr. Fax: +1.805,
543.3571 USA

Bear Cup F1ABC WORLD CUP
19.02.; Pori (Finland) Entry Fees : FIN 150.-Organizer ; Kari
Lindgren Muonamlehentie 5 Fax: +358.2.6324988 28610
Pori Email: pipo.lindgran @kolumbus.fi Finland

Holiday on Ice F1ABC WORLD CUP
18.03.-19.03.; Gjovik (Norway) Entry Fees : NOK 200.-
Organizer : ORNEN M.F.K. Tor Bortne Tel.: +4761197463
(priv) ; +4761197682 (office) Jernbanev 28 2840 Reinsvoll
Fax: +4761191023 Norway

Australian FFS Championships FLABC WORLD CUP
21.04.-24.04.; Wagga Wagga (Australia) Entry Fees : AUS
$ 39.- Organizer : D. Thomas Tel.: 61.2.9634.4749, 46
Rondelay Drive Email: zzthomaj@aul.IBM.com Castle Hill
NSW 2154 Australia

Australian Nat. Champlonships FLABC WORLD CUP
26.04.-04.05.; Nowra NSW (Australia) Entry- Fees : AUSS$
50.-Organizer Nats . C'tee P, Scott Tel.:

+61.2.9624,1262, 44 Ravel St Fax: +61.2.9624.1262 Seven
Hills 2147 Australia

Open International Contest F1E WORLD CUP
29.04.; Rana near Louny (Czech Republic) Entry Fees : Qr-
ganizer : ASSOCIATION OF MODELLERS OF CZECH RE-
PUBLIC : Ivan Horejsi nad prehradou 15 321 02 Pizen

Czech Republic

Open International Contest F1E WORLD Cup
30.04.; Rana near Louny (Czech Republic) Entry Fees : Or-
ganizer : ASSOCIATION OF MODELLERS OF CZECH RE-
PUBLIC Ivan Horejsl nad prehradou 15 321 02 Plzen Czech
Republic :

17th Srem Cup F1IABCGH] WORLD CUP
12.05.-14.05,; Vojka (Yugoslavia) Entry Fees : DM 50.-
Organizer : AEROCLUB NOVA PAZOVA: Radoje Blagojevic,
Tel.: +381.22.333.046 Pinkijeva 10 Fax: +381.22.333.046
Nova Pazova Yugoslavia

Free Fiight Open F1ABC WORLD CUP
13.05.-14.05.; Inowroclaw (Poland) Entry Fees : DM 40.-
Organizer : KUJAWSKI AERO CLUB : Roman Czerwinskl Tel.:
+48.52.357.61.97 Osiedle Bydgoskie 31 Fax: +48.52.
57.61.97 88-100 Inowroclaw Poland

i4th Open International Contest FIABC WORLD CUP
19.05.-21.05.; Vsechov (Czech Republic) Entry Fees ; CHF
40.~ Organizer : ASSOCIATION OF MODELLERS OF CZECH
REPUBLIC : Viadimir Kubes Tel.: +420.361.744521 Bude-
jovicka 364 Fax: +420.361.744521 391 02 Sezimo Usti B~
mail: copsu@mbox.vol.cz Czech Republic

2nd Concours Intern. de Vol d'Intérieur FLDLM
20.05.-21.05.; Stadium de Bordeaux lLac (France) Entry
Fees : Organizer : ASCPA SECTION AERCMODELISME
Jean-Pierre Darrouzes Tel.: +33.5.56,07.65.66 32 Av. du
Maréchal de Lattre de Fax: +33.5.57.92.84.03 33160
Cestas France

Concurse Mationale Internacional FLABC WORLD CUP
25.085.-27.05.; Embalse (Argentina) Entry Fees : CHF 20.-
Organizer : FEDERACION ARGENTINA DE AEROMODELIS-
MO: Danlel H. Iele Anchorena 275 1170 BUENOS AIRES Ar-
gentina

Bisonette Memorial FLABCGHJ

27.05.-28.05.; Lost Hills, California (USA) Entry Fees : USD
25.- Organizer: Douglas Galbreath Tel.: +1.530.753.2519
3408 Topsail Place Fax: +1.530.753.2528 Davis, CA 95616
mail: FICDOUG®@aol.com USA

Puszta Cup F1ABC WORLD CUP
02.06.-05.06.; Domsod (Hungary) Entry Fees : CHF 40.-
Organizer ; Cavalloni Modelling Kiub : Gyorgy Pinkert Tel.:
+36.1.311.0471 Pt 16 Fax: +36.1,311,0471 1625 Buda-
pest Emall: info@cavalioni.hu Hungary

10th Open Int. Castilla la Mancha F1ABC WORLD CUP
03.06.-04.06.; Ocana-Toledo (Spain) Entry Fees : PTS
5000.-Organizer : GRUPO AEROMODELISMOQ OCANA: Fran-
cisco Garcia Saez Tel.: +34.,925.121.205 ¢/ Albacete 5
45300 Ocana Spain
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9-11 June
Beja
Portugal

10-11 June
Domsod,
Hungary

18-22 June
Cluj Napoca
21-23 June
Cluj Napoca,
Romania.

24-25 June

Prilep, Former
Yugoslav Rep
of Macedonia

24-25 June
Orleans,
France

30 June-2 July
Gliwice
Poland

8 July
Rinkaby
Sweden

10 July
Rinkaby,
Sweden

14-16 July
Kiev,
Ukraine

14-16 July
Kazan, Russia

15-16 July
Domsod,
Hungary

22-23 July
Domsod,
Hungary

Von Hafe Cup. F1A,F1B,FI1C. World
Cup event. Entry PTE 4000, Contact:
A Paiva, Rua Marques Leitao 35,
Valbom GDM, 4420 Gondomar,
Portugal tel/fax +351 22 339 3749

Novohrad Cup of Slovakia. F1A, F1B,
F1C. World Cup event. Entry CHF 40,
Contact: Stefan Hubert, Malinovskeho
5, 984 03 Lucenec, Slovakia, tel +421
863 432 8206.

FAI European Championship F1E.
Romania

F1E World Cup events. 21-22 Turda

" Cup, 22-23 Napoca Cup. Each event
“entry US $30, juniors $15. Contact:

Fed. Romana de Modelism, Str Vasile
Conta 2, sector 2, 70139 Bucharest,
Romania, tel +40 1211 0160, fax +40
1210 0161 frm@radiotel.ro

Prilep Cup. F1A, FIB, FI1C. World
Cup event. Entry is free. Contact:
Zdravko Todorovski, Aero Klub
Prilep, Dimo Narednikot bb, 97500
Prilep, Macedonia, fax +38 998 22057

Ist Concours International Indoor.
Palais des Sports d’Orleans. F1D, F1L,
F1M. Contact: J Delcroix, 41 Allee du
Coudray, 45160 Olivet, France, tel
+33 238 634957.

Black Cup. F1G,F1H, F1J, FI1K. Entry
40CHF. Contact: S Kubit, ul.Rybnicka
84, 44-100 Gliwice, Poland, tel +48
32232 1822, fax +48 32230 1518.

Scania Cup. F1A, F1B, F1C, World
Cup event. Entry SEK 250. Contact: J-
E Andersson, Hjalmgatan 25, 26070
Ljungbyhed, Sweden, tel +46 435
441188, fax +46 435 37380.

Denmark Nordic Cup. F1A, FIB, F1C.
World Cup event. Entry 250 SEK.
Contact: H Nyhegen. Industrivenget
28, 3400 Hillerod, Denmark, tel +45
4826 7309, fax +45 4824 1069,

Antonov Cup. F1A, F1B, FI1C, FIG,
F1H, F1J. World Cup event. Entry
$20. Contact: M Zakharov, n/c 8,
Industrialnaya 27, 03056 Kiev,
Ukraine, tel +380 44 457 0973, fax
+380 44 457 0973, e-mail
zakharov@cstcam.kiev.ua

Kazan Cup. F1A, F1B, FIC. World
Cup event. Entry fee $23. Contact:
Andrey Burdov, 8-61 Iskra Str,
420045 Kazan, Russia, tel/fax +8 432
764459, burdov@mi.ru

Voros Jeno Memorial. F1A, FIB,
F1C. World Cup event. Entry DM 40.
Contact: Jeno Voros, Hont Ferenc
str.4/B, 6723 Szeged, Hungary, tel +36

6247 3544,

Herend Cup. Fl1A, F1B, FIC. Entry
CHF 20. Contact: Ferenc Kerner,
Fasor str. 24, 8440 Herend, Hungary,
tel +36 8826 1144,
f-kerner@hotmail.com

28-30 July
Beauvoir sur
Niort

France

28-30 July
Stalowa Wola,
Poland

4-6 August
Noize, Thouars,
France

5-6 August
Murska Sobota,
Slovenia

5 August
Mariahalom,
Hungary

12 August
Mostar,
Bosnia-
Herzegovina

12-13 August
Vsechov,
Czech Republic

14-19 August
Vsechov

15-19 August
Karneralm,

- Austria

18-20 August
Egeln-
Hakeborn,
Germany

19-24 August
Buzau

24-27 August
Buzau,
Romania

25-26 August
Negev,
Israel

8230 "0'1

International F1A, F1B, F1C, FIG,
F1H, F1J, F1K. World Cup event.
Entry FF 80. Contact: A Pourjadan,
10 route de la Foret, 79260 La Creche,
France, tel/fax +33 54925 5852,

Summer Cup. F1A, FIB, FI1C, World
Cup event, Entry CHF 40. Contact: W
Kochanczyk, ul. 1000 lecia 8¢ m 84,
37-400 Nisko, Poland, tel +48 15841
4067, fax +48 15844 0118.

Poitou. F1A, F1B, F1C, FI1G,F1H,F1J,
FIK World Cup event. Entry FF200,
junior F80. J Boissimon, 5 rue Denfert
Rochereau, 79100 Thouars, France, tel
+33 54966 6107, fax +33 54996
1337,e-mail tlandry@internet. fr

Prekmurje Cup. F1AFIB,FI1C. World
Cup event. Entry DM50. Contact: Igor
Zrinski, p.p 132, 9000 Murska Sobota,
Slovenia, tel +386 6931405, fax +386
6932415, aeroclub.ms@siol.net

Gerecse Cup F1lE. Entry DM35, S
Litomiczky, Lorinci Str.14, 1174
Budapest, Hungary, fx +36 1256 2631

36th Soko Cup. F1A, F1B, F1C, F1H.
World Cup event. Entry DM30.
Contact: Krvatski Aeroklub Soko-

Mostar, Stjepana Radica 76b, 88000 -

Mostar, Bosnia-Herzegovina, tel +387
88 317009.

F1A, F1B, FIC, F1l. World Cup
event. Contact: V Kubes, Budejovicka
364, 391 02 Sezimovo Usti, Czech
Republic, tel/fax +420 361 742521, e-
mail: copsu@mbox.vol.cz

FAL Junior World Championships.
F1A, F1B, F1I. Czech Republic

F1E Internationals. Aug 15: 14th
International Freundschaftscup, World
Cup event. Aug 17: 29th Heri Kargl
Cup. Aug 19: World Cup event. Entry
fees ATS 350 /250 /350. Contact: R
Wolf, Postfach 5, 3200 Ober
Grafendorf, Austria, tel +43 2747
3790/+43 676 3018300.

Bodenland Cup F1A, F1B, F1C World
Cup event. Entry DM40, Contact: E
Herzog, Am Muhlenholz 10, 39435
Egeln, Germany, tel +49 39268 31033

FAI European Championships, F1A,
F1B, F1C. Romania

Buzau Cup. F1A, F1B, FIC, F1J.
World Cup event. Entry $30, junior
$20. Contact: Federatia Romana de
Modelism, see June 21-23 address.

Negev International. F1A, F1B, F1C.
World Cup event. Entry $30. Aero
Club of Israel, 67 Hayarkon St, PO
Box 26261, Tel Aviv 61263, Israel, tel
+972 3517 5038, fax +972 3517 7280.
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2-4 September
Toronto,
Canada

Canada Cup. F1A, FIB, F1C. World
Cup event. Entry CANS$30. Leslie
Farkas, 21 Misty Moor Dr, Richmond
Hill, Ontario L4C 6P9, Canada, tel +1
905 886 6959, fax +1 905 886 3025.

8-10 September 31st Eifel Pokal. F1A,F1B,F1C World

Zulpich,
Germany

15-16 Sept
Liptovsky
Mikulas,
Slovakia

23-24 Sept
Barkston
Heath, UK

2-7 October
Slanic Prahova

7-9 October
Zrenjanin,
Yugoslavia
20-22 October
Sacramento,
California
USA

Cup. Entry DMS50. P Monninghoff
Friedrich-Ebert Str 41, D-58332
Schwelm, Germany, T +49 2336 7248

F1E World Cup events. 15th: Mikulas
Cup, 16th: Liptov Cup. Entry CHF40.,
M Valastiak, Vrbicka 1869, 031 01
Liptovsky Mikulas, Slovakia, tel +421
849 5523314, fax +421 949 552 032.

Stonehenge Cup F1A,FI1B,F1C World
Cup event. Entry £18. Gerry Le Vey,
10 St Nicholas Cres, Copmanthorpe,
York YO2 3UZ, tel +44 1904 705647,

FAT Indoor World Championships
F1D, Romania

Yugo Cup. F1A, F1B, FIC, F1G, F1H,
F1J. World Cup event. Entry DM 50,
Contact: Miodrag Joksimovic.

24th Sierra Cup F1A,F1B,FIC,FIG,
FI1H,F1J. World Cup event. Entry $51.
Contact: R Simpson, 8131 Tevrin
Way, Sacramento, CA 95828, USA, T
+1 916 682 6010, fx +1 916 753 2528

Salut a vous amis inconnus |,
Schandel et Pierre Pailhe

André

J’ai pu lire , avec l'amabilité
de %eme Bertrhe “ VOL LIBRE “ in
mémoriam , pour Jacques VALERY , Robert
BERTHE , Henri ARIBAUD ; Jje wvous
envoie une photocopie d’une photo
que j'ai tetrouvée dans mes archives (
Parmi mes “Affolés “ dans une caisse .

J'avais pas mal de relations avec
J. Valéry , méme derniérement . Il me
demandait de revenir , mais ce n’est
plus possible la maladie est 1a ! Je
connaisssais trés bien Berthe , nous
avons travaille jusqu’a la retraite
dans la méme boite ; lui 40 ans moi 41

-~

Je peux préciser a Pierre PAILHE
qu’en 1960, lorsque J. Valéry a
termuiné 2 éme aux CH. de France avec

4 X 180 et 083 , jr'ai moi m*-eme
terminé 3 é&m avec 4 180 et 082,
avec ub “Affolé “ dont Jacques m’avait

donné le plan
et de savoir ,
bien .

Salut les gars , je pense souvent
a vous ,
enginsg .

et beaucoup de conseils
comme vous le dites si

qui faites voler de si beaux

34 330 1a salvetat /Agant

La Pierre Bleue Rte de Lacanne
04 67 97 53 46

POUITES Jean
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RAPPEL: pour encourager les modélistes francais d'écrire ou dessiner pour VOL LIERE, et
permettre aux lecteurs ne lisant que notre bel‘ie langue, de trouver de quoi les intéresser
et se perfectionner en aéromodélisme vol libre, j'ai créé la PLUME D'OR et ses récompenses.

I1 faut aussi remercier les 6 lecteurs-jurés, sans lesquels je ne pourrais, aussi bien,
choigir ce qui peut plaire a des lecteurs de golts différents. Merci a Pierre Gallet, Mauri-
ce Carles, Jean Wantzenriether, Fhilippe Lapierre, Frédéric Nikitenko et Le Saint. Deux au-
tres lecteurs francais voudraient-ils assurer cette tache 7?... Pour 1999, j'avais SUggEera
(leur demandant s'ils avaient une autre idée) de parta§er leurs 15 points entre les 5 arti-
cles ou plans leur paressant les plus utiles et agréables & notre Sport- Loisir. Avec exem-

ples telsy B - 4 =3 =2 = 1L ou 4 =8 -8~ 3 — 2,60 antre y o
Sans rien préciser - j'en profite pour le prendre comme une suggestion - Phlll}épe m'a
envoyé ses 15 pts rapartis ainsi: 3 -3 - 2 -2 -2 -1 -1 - 1, donc en 8 notes. Cela me

2

semblant plus juste pour équilibrer les choix personnels des juges, pour l'an prochain, je
suggére donc a nos Jjuges de partager leurs 15 Bts entre 7 sujets de l'an 2000, avec pour
maxi poseible, la note 4. Exemples: 4 - 3 - 2 - =P = P s T a8 B T Be i D D B

La "PLUME D'OR 1099" (VL N° 127 & 132) revient sans contestation & Pilerre Failhé pour
l'ensemble, plan et construction du Caoutchouc de début pour cadets “CAMPAFANAT" (VL 128
Pages 7910 a 7913). Exceptionnellement, voici les 6 notes: 5 3 4 3 1 5 = 21, Vient ensuite
l'article "Les Hélices" de Georges Matherat (VL 127 P 7836 & 7838): 13 pts. Puis, viennent,
gwxmn‘_.‘:zw Ty M R I RBNAT L RS - ey ensenble, 1l'article sur

le Planeur Lancé Main
"SIRIUS" de Eugéne Cern
(VL 130 P, 8020 a 8023
et celui du "MICRO-SAINT-
PAM", indoor de début MP
35 de René Jossien (VL
129 F. 7957 & 7961 + VL
130 F.8019 et 8025),
Apprécié aussi le pla-
neur GOELAND II de Jo&l
Besnard (VL 127 P7852 a
7835) et les reportages
de Maurice Carles sur
les Wakes au Ch.de E 08
(on comprend tout et les
estes utiles) VL 127 P
823-24; et celui des Ch
de F. indoor 99 Bordeaux

ENRFRNIEDRE

AR

SRS
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73]
-

T2 par P. Pailhé (VL 131,
o 4 P.8076 a 79) et photos

de Fr. Yronde (VL 132).
Citons le "PROCESSUS"
de Delassus (VL 127), le
Reportage OPENSCALE 09
de GGN, (VL 131) le trou-
blant “"Réves et Nécéssi-

RIS

[FLUME D'OR 23|

tés" de J. Wantz (VL 132):
les points de vue de Fh
=5 Lepage (wak Grobé) et R.

VIR

La Plume d'Or 1999 est
attribuée au modéliste

5

choisi par le grand jury Josslen (W 2000); VL 132

le modeéle silhouéte du
Finghting Feacon de A.
Schandel (VL 127)3y les
Femmes sur les terrains
de Jacqueline Schirmer
(VL 13273 le support de
jumelles + viseur de Cl.
Wéber; le pratique "Re-
monter Exact" du “Saint"
(VL 128 P 7902), les ;)1‘0*
fils pour CdH (VL12%) +
Profils Benedeck, de J.
Wantz (P 7872 et 7928).
Voir aussi le plan du
% BABAR de JP Templier (VL
Gy a Feen W A P2l =00 % U PIAE SV VT NP PO O (S RSNV O 1 NI S S W 8 DY L= o A 18 W o T 129}, 1'antenne de JP. Yon-
net (V129) et les pensées envers nos amis disparus en 1999, Chez nos Amis étrangers, les
toujours chercheurs et actifs Mike Seagrave, U. Alvarez et Th André (beau P30 TWEETY).

FAUT—IL SE METTRE A GENOUX FOUR QUE LES FRANGAIS ECKIVENT UN FPEU FLUS SQUVENT 72

209X1199... .BONNE ANNEE 2000 A TOUS....... Et & vos plumes... surtout...... Rens JOSSIEN

8232

DR

Fierre FAILHE

11 a regu une prime de 300 FF
offerte par le SAIET René JOSSIEN

Tous a vos plumes pour écrire
dessiner et étre les sympathiques
“plumes d'or" des années a venir.

Sa Sainteté Le Roi René
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1 Gruppo Aeromodellistico

...... . | AGO - TORINO

ha il piacere di invitarVi al

AERO CLUB "PROVINCIA GRANDE"

Aereposio Lavaidigi (ON)

“1° Trofeo AGO — F1K

Competizione Internazionale F1K
valevole per la classifica CO, — EURO TROPHY 2000
CRIVELLE (AT) - ITALIA - 26/03/2000

[scrizioni: Dovranno pervenire entro il giorno

29/02/2000 a:

Entering:  All forms and partecipation announcement
must be in hand of organization within

February 29 —2000:

CAMPANELLA Fiorenzo
Via Sagra San Michele, 37 - 10139 TORINO — ITALIA
Tel. /Fax: 0039 011 723059
E-mail: C CAMPANELLA@HOTMAIL.COM

URL: http://members.tripod.com/~Ago Torino

Quota di partecipazione: 40000 Lit per modello
50000 Lit per due modelli
50000 Lit per squadra

(massimo 3 partecipanti)

08.00 - 09.00 h 1° lancio
09.00 - 10.00 h 1° lancio
10.00 - 11.00 h 2° lancio
11.00 - 12.00 h 3° lancio
12.00 - 13.00 h 4° lancio
13.00 - 14.00 h 5° lancio
14.15 h eventuale spareggio

Orario di gara:

Regolamento:  F.A.L

Premi: Verrano premiati il 1°, 2°, 3° classificato
individuale e a squadre con coppe.
Campo di gara: Sisvolgera a Crivelle frazione di
Buttigliera d’Asti (AT), messo a
disposizione dal Gruppo
Aeromodellistico “La Cloche”

Nota Tecnica:  Verra rinviata al giorno successivo
(27/03/2000), qualora le condizioni
atmosferiche non permettessero lo
svolgimento della stessa.
(Vento>10 m/s — Pioggia —
Temperatura < 0° C)

Ulteriori informazioni: - Direzione gara

- Pernottamento (Hotel)

- Ubicazione campo (cartina)
Vi saranno comunicate successivamente, a richiesta.

Competition fees: Individual one flymodel 40000 Lit
Individual two flymodels 50000 Lit
Teams 50000 Lit

(max 3 participants)

08.00 — 09.00 am controls

09.00 — 10.00 am 1* flight
10.00 — 11.00 am 2™ flight
11.00 - 12.00 am 3™ flight
12.00 — 01.00 pm 4" flight
01.00 — 02.00 pm 5™ flight
02.15 pm eventually fly-off

Program:

Regulation: AL

Premium: 19,2°, 3° individual and teams cup
Field : BUTTIGHERA D’ASTI
(hamlet CRIVELLE (AT))
The operational field of “LA
CLOCHE” Aeromodeller Club
Note : In case of prohibitive meteorological

conditions, the competition will be
postponed to Monday March 27-2000
(Wind > 10 m/s -Rain -
Temperature < 0° C

Instructions reffering to: - Competition leading
- Accomodation (Hotel)
- Location of the field (Map)

at your request.

8233
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