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André Schandel
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67000 STRASBOURG ROBERTSAU
FRANCE
6 NUMEROS
160 francs - 46 DM -
32 S
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André SCHANDEL
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SCOTTSDALE AZ 85 260 6888
USA
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Contribubion su femoignac o La Vol libre 5 ORLEANS ,
Sowcnryarlafpasscz des deng sur les terrains mont o\i\t : Tl
“Tu comprends | Pour tou c'est \Odcl\(z de recruter ol\;z s jeungs ..Tufrd\é\\
dans uncollege  Comme st cela @%P\\Cqu&‘tt toul. T 2nal conny, c\Q‘S ense: -

-onantsqui nont- pas donne naissance a des v?\s \\bristes)qut‘h orz’r jemads
;maginé Transmettre \eur savoiyr 3 un roupg, a uvng sar.t[on,CQ‘s’r !unz des
explications de \'etat dans \'aquz\ le vol Lbree se trouve avjourd hu, :
Tl et encore. temps de creer des vocalions ﬁnr‘\a‘\s & levidence blen des
ragions sont/a.x;tug\lo.mmt ps?,lrdu(z,s pour lc'z,\(o\ bz : S 1%
on a dit = /‘T/“dnCQ} o na pas ds /setro/,c.:, /n‘&;y o(/? d~ des fo{esz/.c a
T2 reprette | pour le vol Lbre il ne sert a rien d avoir des {dQQ,S.’
Tl favt rfrousser les manches sans larnere pensee de f&Vo\r s’ lon
revssira ou non.Sans douliz & ORLEANS ne refrovvera-ton jamads \f_XCQP-
Honnelle rgussite des annges 1987 (4.F.R champion de FRANCE FAAa 15
ans)et (B.T champlonde France en FAA encore) en '\‘W'%_Tl L(eVa_\F l\e.s
advultes que Vous connaissez dont deux Plus Jeunes — Michel a,t’Dom\mcluzv
Ca n'v_sbquga orace & gux que la ma.a\onne,\so_ a pu prendre
4 ER 2tailt veny avec V'idde de faire des §utog L av P\m des bateaux.
mais Il etait venu & o ans £ . B T avwail dewovert \e vol [ibre par
L ‘lnt‘ér«‘;zur'au PALALS des SPORTS A'ORLEAKS T avait oF(.'é, r son ligyu
de residence POUT un second point ¢cole « la M.1.C. 4 Of mt'lsutloncréée
c\é.bul: &1 ardn\ms'ua,par Michel PILLER alors é:gé de 23 ans - 2pts el
st lon disPOSQ. de bonngs volontes d' encadrement competentes (que lon
a J%ormées sol m@.mc»_) Ne sont pas de trop dans vre rande agolomara.
-Flon ... Mals mon intention nest pasde faire de (' histoire ancienng.
Youl& que nolre club re demaree. apres avoir connu des annees de vaches
relativement maigres. Colte fois dect encorg vn evne du dob qut raNime
!a/ glatﬂmq IR plante sa tents 3 DONNERY F quelques Kilometres
d ORLEANS et ¢! oceupe de jeunes . Tl @ decidd de creor sur place

vne section de 'notre dub . Tla uyn tess on contaet avee g jzuna,s.
Il apris comme base \e JIDEL puis iz CORAYE _S;

corz reconny il s'aglt: c{cz”notrzz " FAFA aation

vOus ne llé\/ezPasm,
‘ : ai,CHampion&sa FRANCE.
(Ut aussi gn Fq 4 & STYAN _

A cobtte ocCasion mon senfiment seo conlirme
2r vn Qrovpe dans Lne petite locality _Das qu( o Qaut Prat{ctuczmenr
40 & SO min revraller d'vn bout & lavteo o une a mc'z.rdtlon.)cz Aelai
’rrop {or\g devignt dissva st ~Faratlleors lgs trofs grandes villes
Presentent le o tres orande variete d'ackivites
Pios di@?fdlaﬂuz 'acromedelisme prenne
actvites O

tue un vral problqme,Souvznt‘ des
nNNCes & pres ... b chaque occasion

gens a nous rencontrer \org de nos
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/ ] Woest Plu.s ,Q&C‘t(e de
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gens nous decouvrzni-de &
& ORLEANS nousinvitons les
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deux concoprs de vol o nteneurao PALALS des SPORTS ... Mo ehs oile.nnonua_'
Aa@?i(‘}\& (25'0 min\mumﬁirédud'?cm c\‘a 4‘(319,5 [Qormat‘_ =3 pas Aq At
A0S x 7, em| F&&szs ala calssg des magasans (e non sowos les essoie-glaces
ver @ preangnt QU2 ceux qut s'interess

ns : ressent - (o journal local bien sOrave
article clairer photo. los journaux d'annonces gont avss,

: prenaues - FQ.UVQM—
vehlculgr l’tngormat(o n Sans .Qaﬂe. payer: .. le bolletin municipal souventbign
faib ... mals il favt se démener Pours',

D :?a_\r;z, URL P\aczsu%{ix‘sar\tz Endin..
Fown:iuo‘x slen Pr}ver 7 LA TELE : 2antenne locale de FR = avec vol d' un

mMicro dans le studio . Tour mon comp’gcz.) Sla‘x oPt'é o0r vne reduction dy
TRAPEZE (cerfains g'en seralent do ut@ varf%‘_ (o,’—H};L) - Ragle’ noun qu/
pevt touri,’vzrsur une table de ping oNg, ce qui est \:)lUS ';%Jacl\sza sulvre pRUr
\es Cé_ngré.s/ 2 xla ne @att‘p&s mal . Nedhalic weeriey ammaliria dg FR3
Czntre & ORLEAYS peut 2n tumoigner. Un JiBEL m'accompagnait sor fe
F)\a.CQa.U ain#l qQue mgs dernigrs cacahvetes (lgs dernizrs Lins depours trols
ans - POTTIER 430" bley-Citron " et MENESTREL T) ... ca mevble et permet
dovvrirune szrspo.d:‘xvz sur |z vol dlextecieur
\ ° \ PO . / I

Lo v::l o inferigur ¢l a tOUJOL‘)\’S’ 2fe Ung ocecasion de
le vol d exlterizur; les gens se deplacsz.hi.“ P\US %écg\{cz_rngzn’r dans la ville
qUZ pour assister & yn concours de. Vol lore & 20 sw 50 M\om\émi
Lors de ces ftenconbres | Lavt bien sur Liexpoxifon ot pn magn’d'oscopﬁ
Pour passec loxcellert "NEZ gn AR ...

;féi re connalfre

Vous n'avez jamaistuche & un micro ” et lacile | Fveuz,a
«Q'a&@z—, S ot Ara b~ avee anh\Qqéz 3 2'gxtrades . Ta; @ncore ggs Kilomefvzs.
dg %‘(m 4 f" ~ pzox ‘{'ourn'lr‘ un plan zdelFo&Qdu N2 CessAl re pour |
refzndre (e TAN T Tf gxiste meme dgs fascicvles bibles des modelistes
isales . Andre SCHANDEL peut poblier sl vous. (0L 2n

leg-
Construl re et

?airsa constroire gs€ vne. chose . Faire voler en gst yne
avtre . Quel que soit g modzle chotst en gsharant qu‘\l sagit d'on
bon meodsle et d'un meodele pas trop COW‘F“‘:{U"L) 2 deal sera foyjours

de pouvoir _fellr;z, gntrer on ou Plusiczwrs. pargnts da.V\SKczj‘czU. I‘;&ais
ravi dz constafor & VIARON en ockolre que 4 coupes dez DONNERY
avaignt 2ait o dépia.c.‘.emsz nt ..
Svpp{ém%\:&ti’% inscrils) -

“ Fa-%&"ComPt'sz actvellement A2 jhacaits </M cadets et urxlun(oﬂ -
’PQL}\%‘\SZ.UFS ont” deja lgs alles de bronze un \es alles d'arge nt gt
Mmeme les alles "d'or [2% 3 eorpEAUX en MicRo 35 aves un meh(lzur—

vol do 9 mn. 225 o ‘s"‘\\ Vous plalit... & A4 ans $1-Tada nefait pas...
un fana . de vol dingrieor—mais |

ab] ) : '
BeOT 2 B Plen compris g pact que \'on
Tl breng 4 appmnﬁs”, dont = d'@butanfs) \2 merered) matin de
A0 & A2h- Loy huat avkres Yiennent \z Samedi de 40 3 A2 W, Pour
Mon comple huit me semble 2re un
atfendant que les plus debrovillés aid

- depuis  nous avons trals lQuan {r:zrszs

P\a@owd pOUr un MOn‘Ltzur; an
2ntles moins degourdis _
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Le ressort ao sein du grovpe doit regposer sur vne salne emulation.
Damlptemps |51 eu on writable artiste dont | spedaliw stalt les
raccorde enfre parties centrales ef” bouts releves (pas si J%&C;}\rz
qu‘on pense avec profil JEDELSKL). Tel qui pring pour bion sntr "
\z trevillage d'un planpue comprendra foubde suitz \e pas done
helice ot man\\:olszra cele-ct avec \a delicaresse qu convient. Tl 1
|2 aussi cgux qui enfanteront dans \a dooleur; \eur laisser lg temps .

Personnellzment 512 suls ontre la meathode - “clogt mal dait, tu
tecommpncss | Mon experignce m'a appris que | objet refartdens la-
precipitationest sowent plus mal tait encore Tl faut done 2tre &

intensément; prevenir lorreur irrgparable et infecienir & temps
s'1¢ daut vne intrrvention chirurgleale .

Avee \e sx,\s/‘cimz das alles de bronm'o\'argg,r\t ot d or la_ic{o\fqrd- |
-Fon s'estdotee d'um c\,br-oa'\ﬁ,? C\U{ O‘,U‘t' Shre motivant Jemlen
BUIS Tendu c.om?t;;\o, \9 .42 quanckéi { :SSUCLCXSZ‘YLOJCVIZ)CDV\CD&/JFS
de vol & wterienr 'al remis directe ment auX w2 resses
Il Trvsigneser OUP\BW\@A : s plus nouvEaux r;zgarde‘.‘\;amtauec_ admro
‘on cgux C‘ui avdient recu &\\\Qs&/ar%Qnt')&i\\Qs A Or  VO\re BREVETB
Hi En conclusion ceg n' gst pas < est bigh connu, 2n disant" Lis et
‘*?dis commg c'egst VY\&FC;WIZ" que (o ,%era avancer lg debutant; la
Tenue du Cé“’{‘¥ ou de lalame sont d'one iImporfance capitale Fout
comme e qesty Joint & la parole (’Q.xemp\;z an ua\ﬁucz sorte
sans ouvbligr que le montraur (commele chel de mgwtc% 4o\t Tovjeurs
constitver un MQW\P‘Q -APFES viendray \ aPQr‘QnL’issagg de V'aufono-
-mi2 avee towours dela part du monttzor une attention sans faille
(mais dfscr?zfca) sor l'avolution duw traval l des plus deboudles |

l I C'est lg chemingment qul pour Nous est devenu Yncontournable

AQPUt‘S l mMoment Voic vingt S(LPJC ans, o0 novs @vons démarfe .

- Commsg vous pouvez g constater, il n'y apas d miracle .
Il Jauvt chosir lgs objcz,ct{ﬁs pour chacun b dédder & point
nomme de ' g.éVont\‘OV\ _dlun modele & wn autre - dune

Cak@‘%/o""l a wne auvfre - dl planeur a \'a\/t‘?n a mot@ur'leasﬁ-

“qQUEZ _ du vol d'extereius av vol & interigor v \e przt:{t" fair dels

d,éca\cl@tcaktcv\ su oot allerdique.a la ... gwine ... de moutarde)
Co qu' est pexdu misque de (2fre sans mbour st un your o N
prafiguant, ancien du Vol \]br:cz,)-sz relroovant dans vn seckeur
ou il h'o" A fem ne decide de raviver la ;Q(ammp__ Ao %éﬁr St
e vol d mte/rkwr oF \a section vol libre me survivent & ORLEANS

! s N 7
m c'est alors seulement que je pourral crier ' c'est pagn
o

. 2 mals
7 e '

(4]
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£ 8299 el qui necrivalt presque Plv;




Vous devez vous sentir concerné par
cet article dés I’instant que vous utilisez du
carbone dans vos modéles ou que vous
participez & des concours  I’étranger.

Voici une petite mésaventure qui m’est
arrivée au concours Eurofly de Bern le 7
novembre dernier.

Au 4éme vol, mon modeéle a eu la
bonne idée d’aller flirter avec les caténai-
res de la ligne de chemin de fer a coté de
la gare de Miihlethurnen. Le résultat ne
s’est pas fait attendre : le « coup de fou-
dre ! » . Un isolateur s’est retrouvé hors
d’usage suite au court-circuit et le planeur
est resté coincé dans les supports de la ca-
ténaire. La circulation des trains a été per-
turbée pendant une demi-heure le temps
qu'une machine équipée d’une nacelle
vienne décrocher mon modéle et que les
techniciens procédent & la remise en état
du réseau électrique. Voila donc pour I’as-
pect « sportif ».

Suite a cet incident, un employé de la

gare a relevé mes coordonnées en présence

d’un des officiels du concours, arrivé sur
place entre temps. De retour sur I"aire de
départ, j’ai fait part de la situation a Walter
Eggimann. Nous avons convenu de la
chose suivante : je devrai lui transmettre
tous les courriers concernant cette affaire
pour réglement. Au passage, je tiens a re-
mercier André Schandel pour avoir servi
d’interprete.

Dans la semaine suivante, une premiere
lettre de la BLS (compagnie de chemin de

"\ fer locale) m’annonce que je dois régler

les cofits occasionnés par Iincident et que
je pourrais étre poursuivi pénalement car il
s’agit d’une infraction contre la police des
chemins de fer ! Et BLS d’ajouter la mo-
rale suivante : « nous espérons que vous
saurez apprécier cette complaisance et
qu’une prochaine fois, lorsque vous ferez
voler vos avions prés d’une voie ferrée, de
bien vouloir retenir toute I’attention néces-
saire. »! !

Le 22 décembre je recois effectivement
une facture détaillée d’un montant de 2405
CHF (soit environ 10 000FF). Au retour
des congés de fin d’année, je renvoie cette
facture a Walter Eggimann et je contacte la
FFAM. Walter Eggimann me répond en me
spécifiant que c’est d’abord & mon assu-
rance de régler cette facture et que lui en-
suite couvrira les frais restants !

Le 3 mars, la BLS me renvoie une fac-
ture majorée de 5% pour retard de paie-
ment !

La FFAM a maintenant le dossier entre
les mains. Le dénouement ne semble pas

aussi simple que ce que nous avions conve-

nu sur le terrain.

Mais nous pouvons dés maintenant en
tirer quelques conclusions :

-les paroles s’en vont parfois bien plus
loin que les planeurs; donc quelle que soit

I'importance de I'incident faites une décla- |

ration écrite aupres de votre fédération.

-dans le cadre d’un concours (et bien sir | {]]
si le concurrent respecte le réglement de 1}
celui-ci), qui est le premier responsable? '

Est-ce I’organisateur ou le compétiteur?

-Existe-t-il un cadre législatif internatio- :

nal faisant référence en la matiere?

Laurent Thévenon
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Fin mois de mai , toujours
silence radio sur le déroulement
lees championnats de France
| catégories inter .

Pas de nouvelles du CTVL a
ce propos , pas de nouvelles dans
Airmodéle de la FFAM , pas de
nouvelles non plus de la FFAM
! sur demande expresse par écrit

de VOL LIBRE sur cette question
|

-

Trés peu d’échos aussi de la
part des gens du Vol Libre a
ce propos , il semble que le
sujet laisse indifférent ?

Est~-ce possible ? ' 8304 ,

< 730 = 4{07L [ <
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Giulio Gastaldo. Via Bussoleno 43 Rivalta Torinese - Tel. 0119080230 Fax. 0114155744
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AGO -TORINO
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- COUPE “GUIDO FEA 2000”

- Le Groupe Aéromodélistique AGO de Turin est heureux
de vous inviter a le "Coppa Guido Fea” 2000, concours
vol libre a niveau international par la catégorie F1G Coupe
d’Hiver.

Déroulement :

. Dimanche 8 Qctobre sur le terrain du Club “La Cloche” a
Crivelle-Municipalité de Buttigliera d’Asti (AT), 30km est
. de Turin.

. Programme et réglement :

19.30 -10.15 - 1er.vol - maxi 300”- 5 min. (réductible
" selon conditions météo)

10.15 -13.30 - 2em,3em,4em,5em vol - maxi 120"

Le score de le premier vol, avec maxi a 300", sera mise
en compt jusqu'a 120”. La différence pouvra etre utilise
comme “bonus departage” dans le cas de égalité.

Par les caracteristiques de les modeles, voir le réglement
FAIl par la categorie F 1G.

Inscription :

Le concours est ouvert pour tous le modelistes, méme
sans licence FAl, ayant une assurance personnel ou
cummulative. Le droit d’inscription est de Lit 30.000
payable sur le terrain. Un avis de patecipation est bien
accept.

Sur le méme terrain, le jour precédent, Samedi 7 Octobre,

-h.14.00, aura lieu la “Cagnarata 2000”, concours par
toues les catégories Vol Libre (sauf F1C) dans un seul
classement. La compétition, ouverte a tous les
aeromodeélistes, se deroulera sur trois vols avec le maxi
de chaque catégorie. Des coefficientes de correction
seront utilisez par rapporter le temps. Inscription sur le
terrain - Taxe Lit.10.000.

De plus, par la soir de Samedi 7 Octobre, est prevu un
repas de, cloture chez un restaurant tipique de I'envrion, a
un prix ifndicatif de Lit.35.000. Confirmer pendant 'avis de
partecipation SVP. :

Le site de vol est gentement offert par le Club
Aéromodélistique “La Cloche. On recommande I'égard par
le terrain et par les exploitations agricoles des environs.

COPPA GUIDO FEA 2000
F1G COUPE D’'HIVER
Crivelle-Buttigliera d’Asti

|
| (Italia), 8 Ottobre

In collaborazione / En coopération / On behalf with

Club Aeromodellistico “La Cloche”




Elle s’est déroulée le 27 Février dernier , comme d’habitude dans 1’euphorie générale. C’est
vraiment la meilleure compétition. Plus de 130 modéles présentés par une bonne centaine de
concurrents dont 18 Britanniques qui briguaient la revanche de Middle Wallop !

Une réunion digne de modélistes, les vrais.
Météo trés acceptable, pas trop venteuse, pas de pluie ; terrain sec, un site remarquable.

_ Hé¢las, un décor des plus sinistre, car la tempéte de fin décembre nous a fourni un spectacle
désolant . Les hangars de notre cher Alexandre Patte ont été détruits avec tous les avions U L M qui
s’y trouvaient . Nous lui souhaitons un bon rétablissement de ce lieu aéronautique

En consultant le classement, on voit que les britanniques se placent trés blen (7 surles 15
premiers) Attention la prochaine fois.

Au fly off, sept participants, 'avec en vainqueur le sympathlque Louis DUPUIS ; puis Willi
BEALES ;André RENNESSON, Antoine GALICHET etc... Ceci pour les F1.G.

En rétro, I’habituel André MERITTE gagne avec un modéle issu des Gadget le «Bagatelle 54
Puis le Babar de P.O. TEMPLIER et le Jumpmg 2 de Pierre MARROT .

Un modéle a succes : le Zigolo 52 .cinq participants.

Devant participer a I’organisation et étant également concurrent, je n’ai pas tout observé pour
en rendre compte ici; qu’on me pardonne.

L’ organisation de cette coupe est souvent hitivement élaborée. Tous et toutes bénévoles pour
Pinstallation, la tenue et I’administration des fiches de vol ; pas d’ordinateur ; et ¢ca marche.

Notons la présence sur place d’une restauration ambulante impeccable.
La remise des prix, foujours tardive, effectuée & I’abri du seul mur métallique restant
(heureusement car le vent s’était levé). Des lots nombreux et de qualité grice a la générosité de

nombreux donateurs , suivi d’un arrosage toujours apprécié, ont ravi I’assistance .

Le Président J.C. REY et C.SERRE nous ont fait ’honneur d’une v1s1te Nous les remercions
chaleureusement de la dotation de la Fédération.

La compétition s’est déroulée dans la parfaite amitié ; ces retrouvailles prouvent bien
que la formule « Coupe d’Hiver » a du bon, tant moralement que techniquement.

|
i

CLASSEMENT de la 15éme COUPE d°'HIVER M.BAYET : Modeles modernes el F1G

Immat. iNom et prénoms  iAssociation INalicence 1ler Vol i2éme Voli3&me Voll4émé Vol 5éme Vol Total Place
7702 | Dupuis Louis V.L.Moncontour | 8505031 120 120 120 230 590 1
Beales William G.B. 120 120 120 228 588 2
6802 {Rennesson André  {P.A.M. 9009051 120 120 120 193 553 3
6866 }Galichet Antoine  iP.A.M. 8407703 120 120 120 184 . 544 4
Dowsett lan G.B. 120 120 120 137 497 5

7765 [Morandini Stephané V.L_.Moncontour . 9203561 120 120 120 122 482 6f -
6840iTemplier J.Pierre iP.A.M. 9901551 120 120 120 69 429 7
Challis E.Lewis G-B 118 120 120 Ailbass | 358 8
Hipperson Dave G,B, 118 120 120 358 o]
698- Michaud Gertrude :S.A M. 9902889 120 120 115 Dame 3551 10
6895 |Méritte André P.A.M. 8807074 120 120 113 3531 11
Bathe Nigel G-B 120 120 112 352 12
Sharp George = iG-B 111 120 120 3511 13
Sharp George G-8B 120 120 110 3501 14
6886 |Djian Michel P.A.M. 9801280 120 120 105 345{ 15
659819 iMichaud Bernard: iS.A.M. £989819 105 120 120 345f 15
Hipperson Dave G.B. 120 105 120 345f 15
76701 iMenget Christian iA.M.C.Y. 8407615 104 120t - 120 344 18
7788 |Marquois Bernard i V.L.Moncontour 8505035 102 119 120 341 19
681201Melinié Michel P.AM, ) 1941 113 11el 111 3401 20

RL INECRITS
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CLASSEMENT.de'la-158me COUPE d’HIVER M.BAYET : Modéles Anciens -

Immatric, iNom et prénoms ! Association N licence Vol Vol 3 1Vol 4 Vol 5 iTotal {Nommodéle |place
6895 [Meritte André P.AM. 88070741 120} 1201 120 1360 Bagatelle 54 1
6860 Templier P.Olivier P.AM, 91010551 120} 1204 116 356iBabar 52 2

68148{Marrot Pierre PAM, 98012721 120] 115} 120 355iJumping2 53 © 3

7702 ; Dupuis Louis V.L.Moncontour 85050311 120§ 106} 120 346:Zigolo 52 4

7765 i Morandini Stéphane V.L.Moncontour 92035613 1201 1201 93 3331Zigolo 52 5

43705 Levasseur Bernard: 4 A 8602325{ 120} 120; 88 328iGarap 52 6

Farley Nicholas {G.B. : 871 120f 120 3277 7

Michel Peter G.B. 1041 89 117 310iFuit 54 8

Challis Edward G.B. ol 1061 1201 80% 1 306:Zigolo 52 9

69802 | Dupin Pierre S.AM. 95027321 98{ 113f 94f | " 305 | Mikado 55 10
R L Ch IS ERITE

The 2000 BMFA Free Flight Forum Report is now available
It covers a wide range of free-flight topics, as the contents list shows.

Open Electric, by John Thompson; Trimming F1Cs, by John Cuthbert; | Think I've Solved It,
Jim! (F1A CG positions), by John Barker; A Practical Approach to Propeiler Design at Model
Scale, by John Gibbings; The Use of Boost-Glide Rocket Structures in Free-Flight, by Nigel
Bathe; Two-Stroke Engine Design and Development for Free-Flight, by Gordon Cornell; Prop
Picker, by John Barker; Design Implications of the New F1D Rules, by Bob Bailey; Free
Flight Scale Trimming. and Trouble Shooting, by Andrew Hewitt; Discussion on FAl Rule
Change Proposals, by Mike Evatt; Structures for Open Rubber, by Phii Ball.

Martin Dilly

20, Links Road,
West Wickham,
Kent,

BR4 OQW

Copies are available from :

or by fax to: (44) + (0)181-777-5533, or by e-mail to <martindilly@compuserve.com>

Prices are as follows: UK - £8.00 including postage
Airmail to Europe - £8.50 * *
Airmail elsewhere - £10.00 ° “

Cheques should be payable to ‘BMFA F/F Team Support Fund', in_pounds sterling only, and
drawn on a bank with a branch in the UK; you may also order by credit card.

All proceeds go towards the funding of Britain’s teams for indoor and outdoor F/F World and
European Championships. %3@@
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Die Flieger sind reif, da kann man doch
schiitteln!

Wir haben in Sarrebourg mit einer
deutschen Gruppe zusammen geflogen...und
gessessen! Es war ein wunderschéner
Frithlingstag -fast ein Sommertag- und die Frauen
lconnten Sonnenbad haben von Morgen bis
Nachmittags!

Ein deutsches Modell hditte fast meinen
Wagen “angeptkt”, zum Gliicic hat in jernand mit
einem Rlesensprung eingefangen!

Die Pic-niclkérbchen sind wieder zuriick
seit dem Anfang des schénen Monat Mal, es wdre -
herriich wenn das selbe Wetter einmal in
Karlsruhe zu treffen wdre, am frithen Morgen. Seit
drei Jahren regnet es bei dem “Sunrise”!

Aber wer weliss? Vielleicht...!

Non so di quel modo si svolgono adesso
i concorsi di volo libero in Italia. Penso che sia
la stessa cosa di qui in Alsazia. Gli ombrellini e
le ceste di pic-nic sono fioriti sui campi -che
gioial-, e 'ambiente c'era spesso d'estate! Molto
piu numerose sono le donne
“accompagnatrici”...confermano le statistiche,
quando c¢’¢ la possibilita di abbronzare un
po...1l1 sole & lingrediente fondamentale del
successo...di tutto che si fa a 'aria apertal

Ci vedremo in Poitou...Ciaol

It was really summertime on the fields
the last weeks in the west of France! We could
have pic-nics and sunburing, what a change
of living free flight, especially for those who do
nothing other!

| think fthat it has been the same In
Great Britain or In America during the spring,-
and | hope that It would be te same in July on
the fields in Poitou,

I expect to see you before long.
Jacqueline SCH.

AT

lebout;
et c’est sur celui-ci que le modéle de Madame

Besnard est venu se poser! Sauvetage réussil
Les concours en Alsace-Mosel

-

!
ninés! Le soleil était souvent au re
. ~ ;

[

le hélas, mais nous avons
vécu de bien belles journées estivales, entre
joyeux pigue-niques et bronzage...plus ou
moins intensif!

A bientdt au Poitou!

\vabon Q%.i,ﬁ@mﬁ ngfﬁ, webesr 8311 T .Sk
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Suite N°130 V.L.

DA D2 BECH

Setour sur Lz "Sinius"..

Le vol ? Pour réussir un beau vol, il apparait que la mani-
pulation sur le tefrain n’est pas si évidente, cadets et adultes
compris. En effet, il y a tout un océan entre la mattrise du vol
et "Je sais, jai vu a la télé"... ou "On a le méme a MacDo"...
Voyons comment améliorer.

Dés Iarrivée sur le terrain, prendre quelques repéres : le
Nord, et méme s'il n'y a qu'une brise 16gére, bien noter d’oll
elle vient et vers oil elle va. Et cela par des repéres sur 'hori-
zon : arbre, colline, maison, ete. Puis bien définir les diffé-
rents azimuts de catapultage. Observer I"altitude, la transition
et le plané, et noter le temps chronométré. Le vol peut passer
de la perfection & la déception sans qu’on n'ait rien touché au
modele... Persévérer,

Le "Dart".

Chez les cadets - et les autres aussi - une fascination
apparait pour 'avion & hélice. Aprés quelques tests entre dif-
férents modéles peu convaincants - pour des mains encore
inexpérimentees -, J’'en suis venu a construire le "Dart", d’ori-
gine américaine, mais arrangé tout en respectant les lignes
principales.

Quelques expériences dans la manipulation des baguet-
tes 1,5 x 1,5 mm ont été un fiasco. Je suis passé a la section
1,5 x 3 mm, qui a donné de meilleurs résultats chez les néo-
phites.

A 'échelon club, voire méme en privé, il est indispensable
de se faire d’abord un chantier... économique et efficace.
Comment ? Se procurer un emballage en carton ondulé, de
télé ou autre, pourvu qu'it soit & double épaisseur d’alvéoles.
Tracer et découper 2 ou 3 panneaux, de format A3 plus un
pourtour de 3 & 5 cm. Contrecoller ces panneaux, en croisant
les alvéoles. Utiliser la colle contat, qui a I'avantage de ne
pas détremper le carton, donc d’éviter les déformations. Luxe
et commodité : pour terminer coller une épaisseur de lidgge
(décors en carreaux).

3 dpaisseurs
de carton
contrecollées

a la "comtact"

AT T Ba ARt s
TN M IR AR

o T A T A e e o A A AT AT ¥ a2
R I X N O Ao

Procurez-vous une
boite d’épingles a téte
de verre, et 50 cm de
durite silicone. Piguez
tous les 5 mm environ
une épingle au fravers
de la durite, puis cou-
pez avec une lame de
rasoir ou autre, entre
les épingles. Résuliat :
VOS micro-presses.

<ffzig57£§k155 (fzzsﬁzrsz

Actuellement sur le
marché on ne trouve
pas de lame de rasoir
en acier au carbone,
mais certains L et M
vendent des lames
américaines qui ont
cette forme :

et répondent & nos besoins. Pour le moment je n’ai pas
vu de blessures chez mes juniors. :

It est intéressant de construire un trusquin de découpe de
baguettes (déja vu dans VL, mais le rappel peut aider).

Cale d'épaisseur

au choix 1,5 nn Contre-

30x20x10 ouz 3, 4, 5., plagqué
; collé

Cyano

ﬁxff”' Lane de
% bistouri
tige 23

Lane
chirsrgicale T
Swan—Horton Bl

n°23 Hanche n°4

tres pratigue

[Z=_>

Magasin

Cale d'épaisseur
fournitures
matériel

VUE EN COUPE
médical LanEv

Pas en pharmacie ‘hk

&
Lane de
histouri

UTILISATION:
Glisser le trusguin

sur le bord
de 1a
plan- ;

Planchette
chette 15710
bl?e Dgs
oublier de
3 x 1,5 noter la
largeur des
: baguettes

sur le trusguin

La colle. La blanche vinylique
convient parfaitement, mais respec-
tez le temps de séchage. Voici un
systéme pratique pour son utilisa-
tion :

Bouchan
eau
minérale

Baguette
pointue

Verser quelques gouttes de col-
le dans le bouchon, ajouter une ou
deux gouttes d’eau, bien mélanger
le tout. La colle diluée permet une
meilleure  pénétration dans les
pores du bois, et 'on obtient ainsi
une bonne adhérence.

assise au houchon

La colle cellulosique. Voici une astuce inspirée de diffé-
rents articles de E. FILLON parus dans le MRA : la seringue
médicale, et son aiguille neutralisée par meulage.
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Utilisation : diluer la colle cel-
lulosique avec un peu d’acéto-
ne, aspirer avec la seringue,
mettre Paiguille en place, et
vérifier la viscosité : assez flui-
de pour obtenir la aussi une
bonne pénétration dans les
pores du bois. Pour reboucha-
ge apres futilisation: glisser
une épingle argentée dans
Porifice de Paiguille... on évite ainsi 'oxydation, et ia colle est
toujours préte a Femploi.

Ces ustensiles une fois réunis, il ne reste qu’a choisir le
plan de l'avion idéal... facile de lecture et de construction.

Scotcher le plan sur le chantier, le recouvrir d’un film
transparent que on scotchera également. Choix du bois :
léger et solide. Tout est relatif... en Pabsence d’autre préci-
sion, choisir le bois "a la pincée" : saisir la planchette entre le
pouce et l'index, appuyer... si c’est mou, balsa trop léger, a
rejeter.. si c'est trés dur, balsa lourd... choisir le compromis,
voir VL 130.

Au trusquin découper 2 ou 3 baguettes dans la planchette
15/10, pour une section de 3 x 1,5 mm. Si notre constructeur
est débutant, il sera bon de Iui montrer en premier comment
on réalise une dérive. Pose de la premiére baguette, la cou-
per bien d’équerre, la caler avec des épingles-presses. Cette
derniére opération doit se faire a la main... PAS DE COUP
DE MARTEAU sur la téte d’épingle : danger de rater la téte et
d’écraser le balsa. Lépingle a cdté de la baguette, et non
enfoncée dans la baguette. A la fin on glisse le bout de tube
sur la baguette pour bien immobiliser celle-ci. - Préparer la
2éme baguette, encoller, poser, immobiliser avec les épin-
gles... etc. - Puis confier au débutant la construction du stabi-
lisateur. Se rappeler que rien n’est évident pour un appprenti:
- Au tour de l'aile. Bien incliner les fausses nervures centrales
a 74°, utiliser pour cela la cale de diédre. Séparer laile droite
de la gauche. Poser un bout de scotch sous I'aile droite, et
ajuster Paile gauche, poncer le biais pour obtenir le diedre de
60 mm. Pour faciliter Popération, faire une cale en carton de
120 mm, voir VL 130. Bloquer Pensemble avec les épingles
pendant le séchage. - Puis construire le fuselage. Dans une
baguetie de balsa DUR 3x8 couper une longueur de 330 mm.
Découper la cale du moyeu de I'hélice, et coller. Laiser
sécher. Préparer le crochet arriére, d’'une épingle a téte acier,
plier d’abord & la pince & bec rond, puis & la pince plate,
dégager le crochet de la poutre, puis’ plier- pour obtenlr

figuille 40~12
ou 40 an x 1,2
Manchon rose

; Pancrage dans la pointe du fuselage.

Crochet Dégagement Ancrage

Préparer le palier d’hélice, de préférence tube laiton dia-
métre 1,5 mm, 0,8 mm intérieur. Pour couper le tube... pren-
dre une lime demi-ronde, avec l'aréte de la lime faire une
saignée périphérique et casser le tube a la fin. Pas de sciage,
ni de pince coupante qui écrase le tube et le rend inutilisable.

R Plier
et casser

Positionnement du palier d’hélice :

A
\ f Hauvais !
gauu;is: Q‘}‘:_‘%‘
rochet trés prés
de la poutre E,'?:,‘;"ﬁ;‘s
“Milieu de 1'aile
B Poutre A
BON : | Tt Lale
— Pigueur I & 5° B Sy DU

Paliar

¢

Repére pratique : tracer un axe du milieu de Paile vers la
bonne position du palier, le calage sera convenabte.

Dans de la corde-a-piano 8/10 confectionner le crochet
avant. Bien ébavurer les extrémités.

I ™~

GAP -
ler pliage (%;)

2eme pliage

Bon !

| Evite les
i vibrations
[ I ! de 1'écheveau
Hauvais... |
A
Poutre fuselage !

Poutre fuselage

TR

Repére 2 & 3° & droite
(.u s ST T DD

A PSS o
Yue de dessous

A

- a - re
Légére saignée
A la lame de scie a métaux
ou & la lime demi~ronde

Y o Fil a

\?!ﬁiﬁggg coudre

Positionner le palier, ligaturer au fil & coudre, coller a
PAraldite ou & la cyano. Dans ce dernier cas ATTENTION : fa
cyano peut pénétrer dans le tube et le boucher... reméde
alors : avec un briquet rougir une CAP et la glisser dans le
tube pour ramollir la cyano et finalement déboucher.

Pour éviter 1a torsion de la poutre-fuselage sous I'effet du
caoutchouc, il est bon de saucissonner le fuselage jusqu’au
crochet arriére avec du fil & coudre :

CWz 777~ A A A Aa VY
faire quelques spires de fil sur

< Il 5
le bois, puis piquer le crochet

<L 7 7 et le ligaturer, enrobé de
cyano. Cela évitera au crochet
de s’enfoncer dans le balsa.
Lentojlage. Papier japon... rare | Papier de soie... fragile.
Plastique transparent : "Super Marché".

Collage : la colle "baton" est assez molle pour éviter
'écrasement de la structure. La passer avec légéreté, et

8316
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entoilez avec... ce que vous avez. Avantage de cette colle :
pas de papier détrempé, et la tenue est suffisante pour ce
petit modéle.

Lhélice. Presque introuvable en plastique dans les dia-
meétres de 120 & 150 mm. De plus le plastique vieillit mal au
soleil et devient cassant.

En bois : rare & trouver toute faite, mais on peut la con-
fectionner, par sculpture ou assemblage. Elle reste alors fra-
gile a 'impact.

Tout cela est un peu décevant pour les débutants. Voici
donc un essai pour une hélice moins fragile, repositionnable
en cas de crash. Les pales sont en alu, le moyeu en bois.
Voyons de plus prés. - Récupérer une boite alu CocaCola, ou
autre jus de fruit, toujours alu, le fer ou I'acier sont & éviter.
Lalu est plus facile & travailler. Rincer la boite, la découper
au couteau suivant le pointillé. Couper toujours en poussant,
pour éviter de se blesser. Avec des ciseaux ouvrir la bofte et
supprimer les bavures pour obtenir une plaque, légérement
cintrée.

Calquer la forme de la pale qui est sur le plan, reporter le
dessin sur un bout de carton uni. Découper la pale en creux,
de maniére & obtenir un pochoir.

Positionner le pochoir sur la plaque alu. A l'aide de la
pointe d'une épingle tracer le contour. Puis bord a bord tracer
toute la plaque, et découper. Voir VL 130. La partie blanche
se trouvera a lintrados de I'hélice, et le coté peint a Pextra-
dos. Ne pas chercher a effacer les colorations, mais peindre
plus tard par-dessus. '

Dans une baguette de section carrée 4x4 ou 6x6, en
samba ou ramin, tracer le moyeu de I'hélice. Exemple :

]j i Percer 'axe bien
—— perpendiculaire et
|

|
X

20 mm métre 1,5 mm. Pré-
parer un Vé de dé-
coupe & 90°, Voir le
dessin, et coller a
demeure. Marquer
les entailles d'en-
castrement des pa-
les.

Positionner le
moyeu dans le Vé
de découpe et scier

jusqu’aux repéres. -
/§ 45° Sur les pleds de
pale - alu, coller du
Blenderme (scotch
médical poreux) de chaque coté. Essayer d’enfiler les pales
dans le moyeu. Si les entailles sont trop étroites, passer une
feuille de papier de verre jusqu’a obtenir un ajustage dur.
Avec du tube laiton ou alu, baguer le moyeu, puis coller I'en-
semble & la cyano.

20 mm 10

Repéres

Blendern

g bien au milieu, dia- -

Dégrossir I'excédent de bois et poncer pour obtenir une
belle hélice.

Ces pales souples permettent une augmentation ou dimi-
nution de pas, et en cas de crash elles se plient, puis peuvent
étre remises en forme avec les doigts. Notez, hélas : les héli-
ces métal sont "INTERDITES par le Réglement fédéral de vol
libre"... 12 ol des hélices en fibre de carbone mues par
moteur de 20 ¢cm3 n'ont pas de probléme. Il y a certainement
des choses & revoir, mais comme ce nest que pour les jeu-
nes... "on verra plus tard". - Monter ’hélice sur I'axe, interpo-
ser une rondelle (que vous pouvez aussi confectionner au
diamétre intérieur de 0,8 mm a l'aide d’un pointeau). v

Pour le vol en extérieur, équiper I'avion d’un bracelet de
caoutchouc 3x1 mm d’une longueur égale & I'envergure de
l'aile. Pour le vol indoor du 2x1 suffira. En extérieur ce mode-

. le a réussi 2 minutes 15 secondes... un record a battre ! En ‘

intérieur 1 minute 5 secondes. }
Faites-vous plaisir. Partagez. Et aidez les jeunes qui le
veulent et en ont besoin. Merci pour eux.

- . \\
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Une vue de face, réduite a 70%.

ONT PARTICIPE A CE NUMRO
Jacques DELCROIX ( F ) - Laurent

THEVENON ( F) - A. RIEDLINGER St.
RUMPP ( D) - THERMIKSENSE (D)
Frank ADAMETZ (D) - Alex MAXIMOV (
Ukraine ) - Claude WEBER (F ) - P.
MATURA ( CZ) - Eugéne CERNY ( F ) -
Jean WANTZENRIETHER ( F) - Maurice
CARLES ( F ) - Evgeny VERBITSKY (
Ukraine ) - Michel REVERAULT (F ) -
René JOSSIEN (F)- MODELAR (CZ)-
Mike SEGRAVE ( Canada ) -Dieter
SIEBENMANN (CH ) - INDOOR NEWS -
Jorgen KORSGAARD ( DK )- Wolfgang
HORBIGER ( Autriche ) -Walter HACH (

¢ Autriche )- André SCHANDEL -
Jacqueline SCHIRMER (F )-
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MAIS POURQUOI
UNE NOUVELLE
CATEGORIE ?

L'évolution du F1B des
ces dernieres anneés en a dégu
plus d'un , qui au lieu de se
convertir ala péche alaligne, se
sont consacrés aux Modeles
Anciens ou ils ont retrouvé la
pureté originelle de
'Aeromodélisme amateur .

En ce qui concerne les
Wakefield de I'épogue héroique
ou plus proche de nous, le choix
est vaste parmi les modéles
chargés d'Histoire et méme de
Légende . Fuselages plus ou
moins généreux , a cabine ou
carré sur angle | train fixe ou
mono-jambe effacable , hélice en
roue libre ou repliable en mono
ou bipale etc, etc..... chacun
peut y trouver son bonheur ?
Quant al'écheveau on se garde
d'utiliser les 120 g de I'époque

afin de renforcer des cellules
délicates , et une sorte de
consensus limite le masse du
TAN aux environs de70g . Ala
rencontre fédérale , quilimite les
vols a 3 fois 120 ou 150 s
chaque jour pendant 3 jours et si
'on veut ., on fait voler
agréablmement entre amis de
beaux modéles aux formes
variérs qui tiennent I'air fort bien .

Pourquoi dans ces
conditions I'ami LEPAGE se
déemene-t-il  depuis des années
pour trouver une autre formule
alors que déja nous avons en
France un choix de catégories
assez ouvert 7 Ce qu'il propose
n'est en fait qu'un retour aux
principe de la bonne COUPE
WAKEFIELD des débuts
matinés cependant de quelques
nouveautés comme la masse
allégée et un écheveau plus
faible fixé a35g,etméme a30g
en l'an 2001 selon certains ....
pour “ coller au F1B “ car cette
nouvelle catégorie pourra étre
une étape de transition pour les
jeunes vers la formule
internationale . On croit réver |
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Jamais un jeune attiré par le
moteur caoutchouc ne construira
un appareil ventru a train
pendant et al'’hélice en roue-libre
a ses yeux parfaitement
anachronigue , périmé et méme
obsolete comme on dit
maintenant . Comme aujourd’hui il
debutera par un CH | joli petit
modele assez facile a construire
et arégler, permettant sil'on est
adroit de se faire plaissir avec du
carbone par ci par la , pour étre *
dansle vent“ puis il s'essaiera a
un appareil plus puissant en
catégorie “ libre “ cadet ou junior ,
et enfin s'il persévere ( mais si, il
y en a ... parfois ) il passera au
F1B.

Par ailleurs les
caracteristiques proposées me
paraissent limiter relativement
peu les performances car la
charge alaire sera faible et méme
avec 35 g de gomme ca risque
d'aller haut . Il reste le train fixe et
I'helice en roue-libre supposés




SOUVENIRE SUR LE VYOL LIERE

Je pense aux heureux gosses de "bonnes
familles", de mon age, qui ont eu le plaisir
de construire des modéles réduits, avant et

durant la guerre, celle de 39-45.

Chez les “"grandes familles" comme naus,
les Jossien, obligés de quitter Calais, en
Juin 1940, parce que les occupants allaient

étre dangereux, la vie n'était pas rose!...

0 Z trois freres, prisonniers de
guerre, le pere et la meéere, sans travail, lo-
gés 'en C&arni (& payer, évidemment) & Billan-
court. était les deux freres, Roger 18 ans
et René 20 amns, qui a;%portaient leurs salai-
res pour nourrir la famille et, envoyer de
temps en temps, un colis aux prisonniers,

Alors, pensez q)é.le dans cette famille,
monsieur, il n'y avai as de Tintin, pas de
bandes dessinées, pas de revue modéliste et
pas de quol acheter le bois pour construire
un petit avion que l'on voyait, le dimanche,
en gaseant pres de l'étalage de la boutique
M.R.5. au coin de la rue Richard Lenoir.

En mars 43, le cadet Roger est fusillé
ar les nazis. En avril 43, les garnis sont
émolis par les bombardements. Le reste de
la famille est réfugié a Charenton. Cela com
plique peut-&tre l'occupant de retrouver la
famille du frere fusillé. Cela fut peut-étre
un coup de chance pour moi d'étre obligé de
changer de lieu a ce moment?... J'y repense...
: Un mois plus tard, nous trouvons une
écurie transformée en 1 piece-cuisine ou les
trois: le pere, la mére et le Saint-Esprit
survivront ‘avec la paie du dernier fils,

Ce n'est qu'en octobre 46, les parents
retournés travailler au pays natal, que Jje
puis me mettre en ménage avec ma "fiancée"
— c'est toujours la méme — et gérer, enfin,
"mon" budget et comnaitre le modele réduit.

AUJOURD 'HUI, JE ME ES0OUVIENS

Je me souviens... du bois dur, de la colle
certus - au premier avion - ef, au deuxieéme,
du balsa et de la colle cellulosique.

Je me souviens... pour aller aux concours,
nous partions en train a 5, 10 ou 15, avec
autant de caisses a placer dans le couloir.

Je me souviens... que l'on faisait la queue
pour prendre le départ de la "piste".

Je me souviens... que les concours étaient
toujours dotés de prix, avec parfois de 2 ou
3 moteurs offerts aux premiers classés.

Je me souviens... que Jean—-Claude Guyot
était souvent aupres de moi, alors que nous
étions une vingtaine de concurrents du méme
club, le Paris Air Modele.

Je me souviens... que les déthermaliseurs
n'existaient pas encore, et que nous cour-
rions pendant 5 km apres le modele et par-
fois plus, sans le retrouver.

Je 'me souviens... que la premiere fols ou
j'ai vu Marc sur un ferrain il avait un moto-
-modele muni d'une cabane en tube métallique,
dont la hauteur diminuait a chaque vol.

Je me souviens... d'un concours de planeurs
"Coupe de Printemps", ou il y eut plus de
300 ‘concurrents.

DOO0mmNd D

Je ma souviens... qu'en 4%, avant la Coupe
d'Hiver du ¥ R A, un moniteur du club nous a

vendu du caoutchouc anglais... qui cassait
sournoisement avant le remontage permis.

Je me souviens... qu'en concours hivernal,
Je permettais & quelques amis de partager le
flash de rhum Négrita, toujours apprécie. .

Je me souviens..., qu'un beau car affrété
par l'Aéro Club d'lvry ramassait les concur-
rents parisiens & quelques endroits prévus
et nous emportait jusqu'au terrain. Le soir,
c'était la méme ambiance pour le retour.

Je me souviens... que les modélistes se
déplassant en voiture étaient rares en 1950,

e me souviens... que pour les essals du
samedi apres midi, Jean-Claude passait par
la maison et nous partions, sur nos vélos,
jusqu'aux champs de Créteil ou l'on retrou-
vaift André Renhesson et parfois d'autres.

Je me souviens... qu'il a eu jusqu'a 240
concurrents a une Coupe d'Hiver du M%A

Je me souviens... que Pierre Lefort gueu...
Eardon parlait toujours tres ftres fort dans
e car, sur le terrain et sur les pistes.

Je me souviens... que tous les dessins de
modeles étaient différents, les uns des au—
tres, surtout ceux de mon Ami Marc Cheurlot.

Je me souviens... avoir été trés bien recu
chez les parents des deux fréres Lafille de
Keims, des gens qui ne m'avaient jamais vu.
Incubliable... Je n'étais pas habitué...

Je me souviens... qu'en 1850, Jean-Claude
était encore & coté de moi, sur le podium du
Championnat de France moto, lui, le” Champion
et moi, le vice. (et la Vertu, 3#=ve=,,, hi hi).

Je me souviens... des terrains d'Eaton Bray
de Cranfield, de Noorkoping, de Taft, et des
modélistes frangais concourant loin du Pays.

Je me souviens... du jour ou Jean Guille-
mard m'a demandé de le remplacer & la Rédac
tion de Modele Magazine., J'ai refusé. Mais
sur l'insistance de Jean, du Directeur Briot,
de ma femme — elle n'a aucun complexe elle-—
j'al finalement accepté... Modeste, non ?...

Je me souviens,,, de Morisset trés économe.
11 passait a la maison en voiture porter une
convocation parce que, me disait-il, le prix
du timbre était plus cher que la consomma-
tion d'essence. Je n'invente rien. Comme il
restait aussi a manger le soir — ma fiancée
m'aimait encore alors — ca vallait le détour.

Je' me souviens... de Jacques Pouliquen. Des
1047 il m'écrit —et je luil réponds de méme —
au rythme d'au moins une letfre par semaine.
Sur le modele en wvue, sur les Mminuscules"
de D'Huc Dressler —j'al encore ses croquis —
sur des réglages, son avis sur Modele Mag'
dont je tenais compte, car il était un Ami
sir, non jaloux. Un Ami rare; inoubliable...

Dommag‘e que tous les souvenirs ne
soien s aussi agréables, aussi
Ineffables que le dernier cité.

Mais l'aéromodélisme avec ses recherches,
sa pratique, sa diffusion, son enseignement,
sa vulgarisation aura pris le plus beau, et
le plus long temps de ‘ma vie... Et toujours,
a étre

Sans aucun %I‘Oflt personnel., C'est

un saint..., LE SAINT... Hi hi !... D™ Maboul!...
Rédigé en — encore — parfait état de santé...
18/05/99...Votre............ Rendg JOSSIEN
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écourter le plané , mais attention
a la bonification apportée par un

" profil moderne .

ET ALORS JE ME
DEMANDE SiI DEJA NOUS
N'AVONS PAS de modeles ,
genre semi-maquettes
historiques , qui montent haut
mais dont le plané est limité par
une trainée importante ( MC et
épaisseur de profil ) et une
portance faible ( profil et charge
alaire ) . On peut dailleurs la-
aussi moduler le performance en
réduisant lamasse du TANa50g
s'il se dégage un consensus .
Moins me paraitrait inopportun
car alors il ne resterait qu'une

pale image de ces wakes

émasculés .
En conclusion la
catégorie nouvelle

laborieusement concoctée ma
parait supetrfiue car elle
n’intéressera pas les jeunes, trés
vraisemblablement demeurera
franco-francaise , tandis qu’elle
fera double emploi avec celle des
wakes anciens , qui est aussi
pratiquée en dehors de
'héxagone et accueillera
' toujours avec plaisir de nouveaux
membres .

"CARLES Maurice
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Coupe-d’hiver expérimental

ERERE .-

La saga du bimoteur n’était pas terminée... avec l'article
de VL 120. exploration de divers réglages aboutit & 'éla-
boration de la TABLE 1 - voir le texte anglais dans ce
cahier-ci - qui confirme les essais en vol : un plus grand
levier arridre (MA) relativement a Penvergure (SPAN), et
une plus grande aire de stabilo (STAB AREA) favorisent
une grimpée réguligre. C'est lnverse, comme [on s’fan
doute, pour le diamétre des hélices, mais dans une moin-
dre mesure. -

Pour préciser tout cela, Mike passe & deux hellc?es
contre-rotatives, et & une partie centrale de laile plus rigide
(C/S STRUCURES et TABLE 2). La legon ne se fait pas

T

Mi¢Thon

... Version 2

avec Mike SEGRAVE

J

" attendre : mauvais, les petits leviers, surtout en grimpée a

droite : ¢a part tout droit et ne grimpe pas, ou alors ga ouvre
la spirale en fin moteur et ga décroche. En grimpée a gau-
che, curieusement, c’était meilleur. Ca s’améliora encore
en disposant le stab un peu plus haut par rapport a Paile,
voir le croquis.

La version 2 se vit alors préparée selon le plan joilnt.
Aprés les premiers essais, poutre arridre remise a zéro

- dans le plan de Paile. La grimpée & droite est toujours
- nulle... mais vraiment sympa & gauche. Divers essais abog-
' tissent & un profil de stab plat 6% & nez légérement releve.

Et ¢a ira encore mieux avec 18 ou 20 mm de décalage
au-dessus de laile. '
Le graphique "A3" reprend le couplage de divers para-

| métres entre eux, dans le but de voir ce qui fonctionne et ce

qui ne fonctionne pas - explications dans VL 120. Vous
pouvez repérer deux lignes directrices : pour les maquettes
ot pour les autres taxis. La TABLE 3 essaie d’extrapoler la
durée moteur finale en vol, & partir de tests en statique. y

Un coup d’oeil fructueux sur un bimoteur ancien publie
dans VL 123 : aile haute cette fois, stab surbaissé et a profil
inversé... ga grimpe & droite, au prix d*astuces tres nettes

Y

dans les profils, destinées & amortir toute survitesse et
mise en virage dangereuse.

Et Mike en vient a quelques conclusions... provisoires.

1. Des hélices contre-rotatives favorisent un vol en ligne
droite, et parfois sans grimper... choses fort utiles jadis,
lorsque les concours mesuraient la distance parcourue et
non la durée... voir les célébres bi-fuselages en "A".

2. Nacelles moteur et poutre non alignée sur 'aile accu-
mulent les trainées.

3. Le flux d’air des deux hélices contre-rotatives se con-
cenire dans I'axe du modéle, et rend les ajustements stab
et dérive trés pointus. Préférer les dérives en bout de stab.

4. En aile "basse" grimper & gauche est plus aisé. Lin-
verse sans doute si 'aile est haute.

5. Les deux nacelles sont lourdes, requiérent un diédre
plus fort, empéchent I'action d’un vrillage différentiel & Faile.

6. Pour virer & gauche : un pas plus fort sur Phélice droi-
te, et davantage de piqueur sur la méme hélice, produisent
du lacet & gauche, et un peu de roulis & droite qui assure
de la sécurité. Aucun vireur sur les deux hélices.

7. Une nacelle en tube fermé évitera les amorces de
rupture qui sont inévitables sur une nacelle échancrée,
SKETCH 5.

Et comment remonter les écheveaux sur ces bétes hors
du commun ? Pour remontages partiels : remonter & la
main le moteur droit, déplier I'hélice et poser le taxi sur
votre cercuelil, puis remonter l'autre moulin. Pour remonta-
ges a fond : détacher les nacelles et remonter chacune &
part sur votre pied, sans I'nélice ; bloguer le moteur, tou-
jours sans hélice ; rattacher les deux nacelles & 'aile, poser
le taxi a terre et brancher les deux hélices, pales
déployées. De la main gauche on maintient les deux extré-
mités de pales, qui sont toutes proches au milieu... et la sui-
te comme d’habitude.
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Dans les problemes posés par la stabilité, j’ai toujours été
fasciné par le fait qu’une méme exigence, "Stabilité optimale
en tangage sur toutes les configurations de vol*, produisait
dans les différentes catégories des concepts de construction
différenciés.

* Pourquoi les modéles F1B ont-ils de plus grands bras
de levier que les F1A ?

* Pourquoi les modéles d’ailes volantes n’atteignent-ils
pratiquement jamais la performance prévue en théorie ?

* Pourquoi les modéles indoor se distinguent-ils comme
une exception quant & la mécanique du vol ?

* Quels sont les effets réels des moments d’inertie, qu’on
met si souvent en avant ?

* Comment disceme-t-on en F1A sil'on a blen obtenu au
réglage la stabilité longitudinale idéale ?

* Pourquoi sont efficaces en wakefield des profils de sta-
bilisateur relativement épais et dotés d’un nez trés arrondi ?

* Pourquoi les planeurs lancés main requiérent-ils une
position de CG précise au millimetre prés ?

Pour répondre a de telles questions il n'existe pas de
solution globale. Les résultats de diverses études réalisées
ne valent que pour des conditions déterminées et de fagon
limitée. En conséquence il faudra d’abord dégager les faits
théoriques vraiment valables pour les modeles de vol libre.
On pourra ensuite essayer d’ordonner les résultats en un cor-
pus logique, puis de répondre aux questions posées.

LE PRINCIPE.

Dans l'idéal, un modéle de vol libre en plané se stabilise-
ra aprés un dérangement - largage raté ou rafale - en effec-
tuant deux ou trois oscillations repérables a {'oeil.

Décrochage aprés perturbation

v
Trajectoire aprés perturbation

%\‘—%
Q. »

N Trajectoire
~ . idéale
~ - a4 Enveloppe

\—'//d_ ______ T ——r

- Oscillation du Ch

-~

-

Oscillation d'incidence

Fig.1

Du point de vue de la physique, on a affaire a un systéme
oscillant, qui couple P'oscillation de la trajectoire du CG avec
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Propositions pour

stabilite longitudina

Disten Stebenmann _/

une oscillation de Pincidence. Les deux oscillations s’influen-
cent réciproquement, ne peuvent donc s'étudier individuelle-
ment qu'avec les précautions voulues, Loscillation du CG est
bien connue en vol libre. Elle est un échange entre I’énergie
cinétique et le changement d’altitude.

En regle générale ce mouvement est & peine visible, sauf
aprés une perturbation. Chaque modéliste a déja vu ses
espoirs en compétition s’effondrer & la suite d'une mise en
‘pompage". Méme les plus grands ne sont pas a l'abri... e
1995 & Domso6d Eugen Verbiisky et Alexander Andrjukov ont
gommé leurs chances a un fitre par une guirlande entrete-
nue, lors du fly-off.

En se donnant la condition que la trainée disparaisse - ou
que la traction de I'hélice soit égale & cette trainée - on peut
définir mathématiquement les trajectoires des oscillations du
CG. Lanchester a pu effectuer cetie étude dés le début du
siécle, et a donné a ces trajectoires le nom de "phugoides®.

Pour les oscillations d'incidence, elles apparaissent de
fagon isolée chez certains modéles RC trop fortement motori-
sés. En vol libre je n'ai pu observer ce type d'oscillation que
sur un lancé-main centré trop arriere.

LA "REPONSE CLASSIQUE".

Les équations du mouvement pour les forces dévelop-
pées le long de la trajectoire, puis pour celles perpendiculai-
res a la trajectoire, enfin pour le moment autour de laxe
transversal, permettent de retrouver de fagon purement ana-
lytique Péquation bien connue de 4éme degré (réf. 1). Celle-ci
autorise alors P'étude des conditions de stabilité. On peut en
tirer aussi de quoi calculer la période de V'oscillation, et le
genre de 'amortissement obtenu, aussi bien pour les oscilla-
tions du CG que pour les oscillations d’incidence. Pour que la
chose puisse s'exprimer linéairement, on ne considérera que
des déviations faibles hors de la trajectoire. Le tout manque,
au dire des auteurs, de qualité expressive et de clarté. Par
ailleurs, les simplifications valables dans les calculs pour la
grande aviation ne sont hélas plus admissibles pour les
modeles réduits. - En aviation grandeur, les oscillations
d’incidence ont des valeurs de plusieurs secondes, les oscil-
lations du CG nettement plus, jusqu'a quelques minutes, et
restent donc facilement sous la maitrise du pilote. Une nou-
velle fois les conclusions des ouvrages spécialisés sont a
preridre avec précaution : a propos des durées indiquées
lintérét des auteurs se porte surtout sur le contréle des oscil-

lations d’incidence, contrdle peu important en vol libre com- |

me nous le verrons plus loin.
LA "REPONSE CLASSIQUE" EN VOL LIBRE,

Dans son article sur la stabilité dynamique d’un planeur
F1A (réf.2), Alan Brocklehurst résoud par itération I'équation
caractéristique. Ce qui lui permet de donner des chiffres pour
la période de loscillation, et des tendances a propos de
Pamortissement. Un tableau dresse ces résultats en fonction
de la position du CG, et donc, puisqu'il s’agit d'un planeur
F1A typique, en fonction du taux de stabilité statiqgue (NdT:
expression souvent utilisée dans la suite de cet article, tradui-
te par MSS, "marge" ou "mesure" de stabilité statique). Linté-
ressant est que la valeur t2 de oscillation d’incidence, pour
toutes les positions du CG, se situe en-dessous de 0,05
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seconde. De sorte que cette oscillation est amortie si forte-
ment qu’elle n‘apparait que lorsqu'elle est couplée a une
oscillation du CG. Pour visualiser cela, la figure 2 donne le
déroulement dans le temps de l'oscillation du CG, pour les
diverses positions du point neutre.

(NdT: "2, valeur expliquée en figure 2 ; l'oscillation dimi-
nue régulierement en amplitude ; pour que I'amplitude dimi-
nue exactement de moitié, il faut t'2 secondes.)

C corde moyenne
G- écart CG-PH
t période (s)
t%2 durée pour
réduction de moitié
de 1'anplitude (s)

=~ A1/7A0 rapport des
amplitudes
m o t(s)
T——
7,8 theapz2 Blog gz

[Fig.2]

On remarque linfluence déterminante de la MSS sur la
période des ostcillations et la réduction de leur amplitude.
Nous intéressera aussi le fait que le modéle, dans I'hypothé-
se d’'un changement linéaire de la portance en fonction de
Pangle d’incidence, se stabilise dynamigquement pour toutes
les positions de CG étudiées. '

MARGE DE STABILITE STATIQUE.

La MSS évoquée a linstant donne des indications sur les
moments aérodynamiques correcteurs qui agissent sur un
modéle ayant quitté sa trajectoire normale. Il existe diverses
méthodes pour quantifier ces moments redresseurs ; la plus
répandue est celle du point neutre, dans une formulation net-
tement simplifiée (réf. 3, 4). Le point neutre doit &tre compris
comme un point fictif, autour duquel le moment de l'avion
reste constant lors d’un changement d’'incidence. Par exem-
ple, aprés un accroissement de lincidence se crée sur l'aile
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et 'empennage un surcroit de portance. Si par la pensée on
applique cette force au point neutre, il s'ensuit un moment
correcteur, qui devient d’autant plus grand que le point nteutre
est éloigné du CG. La place du point neutre se calcule a par-
tir de la géométrie du modéle.
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Fig.3

Vu la rareté des données précises sur les profils, on a
adopté trés formellement le calcut & partir des 25% de la cor-
de dajle. Sur les tableaux comparatifs récents on a omis
pareillement 'effet de la déflexion de Paile sur le stabilisateur,
de méme que la diminution de la pression dynamique dans le
sillage de I'aile, Selon les sources, les tentatives pour quanti-
fier ces effets donnent des résuitats divergents (réf. 3, 5). Ce
qui 'empéche pas la formule simplifiée de permetire une
rapide comparaison entre les MSS de modeles divers. Une
autre méthode simplifiée pour estimer la MSS consiste a
déterminer la pente de la courbe du moment du modéle.
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Les wakefields en particulier peuvent tirer avantage de
cette méthode d’investigation, parce qu’elle donne des sug-
gestions pour le profilage et l'allongement du stabilisateur. Au
chapitre traitant du F1B on reviendrg plus en détail sur cette
problématique.

EXTENSION AUX GRANDES AMPLITUDES.

Gerhard Simon (réf. 6) reprend I'équation de 4éme degré
en s'aidant d’'une méthode connue en technique des régula-
tions : la représentation d’'une plage de solutions & l'intérieur
d’un paysage complexe. De nouveau cette proposition n’est
que moyennement productive ; elle ne donne pas de directi-
ves concrétes pour le dessin des modéles. Elle conclut que
tout ce qui augmente la trainée du modéle --Re faible, régla-
ge piqueur, mauvais profils - réduit le danger d'instabilité ; par
malheur ces paramétres réduisent également la performan-
ce



Dans la seconde partie de son article, Simon aborde la
question des modeles qui volent stables en air calme, mais
commencent & pomper dans des conditions turbulentes. Pour
ce faire, il délaisse la simplification linéaire. La représentation
dans un plan aboutit & cerner trois plages : une région insta-
ble avec des forces de redressement insuffisantes, une autre
ol peuvent se développer et stabilité et pompage, enfin une
région ol ne peut exister qu'un pompage permanent. (NdT:
voir en fin d’article un des schémas de Simon). Les pompa-
ges sont décrits comme des mouvements non harmoniques,
mais de nature périodique exacte. Hélas la représentation uti-
lise pour chaque axe du graphique un paramétre global,
résume des données du modele. On n’y obtient qu'une con-
clusion globale : les modéles vol libre sont complétement
intégrés dans la région ol peuvent cohabiter stabilité et pom-
page... une vérité que tout modéliste actif pourra corroborer
d’ameres expériences personnelles.

PROGRAMMES POUR L’HISTORIQUE DU VOL.

Larrivée d'ordinateurs a grande puissance de calcul a
rendu possible une nouvelle méthode pour Pétude des ques-
tions de stabilité. Les méthodes précédentes rejetaient
sciemment la description des trajectoires. |l s’agit & présent
de calculer, avec les trois équations du mouvement, et & par-
tir d’'un décrochage considéré comme situation de départ,
Pattitude qu’aura le modéle un peu plus tard - par exemple
0,05 seconde plus tard -, puis a partir de 1a de décrire une
nouvelle attitude, et ainsi de suite. Les données de ces “ins-
tantanés" permettent finalement de reconstruire des trajectoi-
res en entier, de dessiner les courbes de variation des vites-
ses, incidences, attitudes, etc. (réf. 7, 8 (figure 5) et 9).

En variant les données initiales - parmi lesquelles les
données des profils - on peut ainsi tester et "prouver” ceci ou
cela. 11 fut une époque ot 'on avait I'impression que certains
modélistes préféraient voler sur ordinateur plutdt que dans la
réalité. Bien que la programmation soit susceptible de pro-
grés ultérieurs - entre autres on n’a pas encore tenu compte
du décalage dans le temps entre ia déflexion derriére l'aile et
celle qui touche le stabilo -, on peut par exemple avec cette
méthode historique estimer I'effet des changements de régla-
ge ou de dessin. De méme on pourra conforter les résultats
de la référence 2.
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Intéressant aussi, et important pour des conclusions futu-
res : la variation des angles d’incidence de J'aile se comporte
quasi proportionnellement aux amplitudes.

LA METHODE EXPRESSIVE SELON SOLE

En contraste avec les autres propositions, Solf (réf.1)
considere d’abord & part chacune des deux formes d’oscilla-
tion, puis fait leur couplage uitérieurement. Cette fagon est
trés parlante, et ses résultats qualitatifs recoupent bien
I'expérience du vol libre,

Lauteur se rend compte que l'oscillation du CG est déter-
minante. Comme déja évoqué, il se joue un échange perma-
nent entre énergie potentielle et énergie cinétique. Au con-
traire de la théorie de la phugoide, le bilan énergétique inté-
gre ici le travail de la trainée (énergie dissipée).

Hi Vi AH Diff, d'altitude

f ]Hz U2
_n___[L_.;w'“'dﬂﬂﬂﬂ#’FW

Energie dissipée : Trainée x Distance

y

Y2

u’. F 3
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Fig.h

Létude mathématique des énergies indique alors que
Pamortissement est régi principalement par linverse de la
finesse, epsilon, - soit le rapport entre irainée totale et por-
tance.

Jusqu’ici on n’a considéré que les situations en vol plané.
Linterdépendance entre amortissement et finesse permet a
présent de parler aussi du comportement des modéles en
phase grimpée.

Considérons par exemple un wakefield en grimpée, fig. 7.
On dégage la variation du Cz, du Cx et de linverse de la
finesse (epsilon). Quand Fangle de grimpée et la vitesse
croissent, la valeur du Cz diminue, jusqu’a approcher le zéro
pour une montée verticale. La valeur du Cx décroft & cause
de la diminution de la trafnée induite et de augmentation de
Re, et cela progressivement jusqu’a quelques 70% de sa
valeur originelle.

fingle de grinpée

Fig. 7|

Par suite, epsilon et Pamortissement correspondant
deviennent de plus en plus grands, a mesure que le modele
grimpe plus raide. Les réactions a des dérangements en
deviennent de plus en plus molles, jusqu’a ce que vers 70°
de grimpée sait atteint le cas limite apériodique, otl le modéle
perd sa capacité d’'osciller. En grimpée verticale le modéle
vole ‘indifférent". Andrew Bauer avec son programme de
simulation des grimpées F1C (réf.10) en arrive & une conclu-
sion semblable pour ses montées quasi verticales.

On aobtient les mémes propositions qualitatives en consi-
dérant la compasante du poids dans le sens du vol.
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Lorsque Pangle de grimpée change, la valeur de cette
composante change aussi. Donc également la vitesse du
modéle, et de méme la portance. Par Paccélération qui en
résulte perpendiculairement a la trajectoire, angle d’inciden-
ce subit aussi un changement, ce qui rend opérant le systé-
me de stabilisation dynamique évoqué plus haut (réf.11). La
composante en question varie comme le sinus de son écart
avec la trajectoire. Le systéme stabilisateur est donc le plus
agissant lors du vol horizontal - lors du plané. Avec un angle
de grimpée croissant, la variation de la composante du poids
s’amoindrit, jusqu’a devenir nulle pour un vol & la verticale.
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Aprés l'oscillation du CG, Solf (réf.1) étudie I'oscillation en
incidence. De 'équation des moments autour de P'axe trans-
versal découle linfluence dominante, typique dans ce chapi-
tre, du moment d’inertie sur les parametres des oscillations
(réf.4, 12). Cette influence sera pourtant relativisée & nou-
veau, lors du couplage ultérieur des deux formes d’oscilla-
tions. Dans I'oscillation résultante, lente, Paccélération en
tangage ne crée que de faibles forces d'inertie, lesquelles
n’influencent que faiblement le comportement du modele. La
méthode historique permet alors d*étudier et de quantifier cet-
te influence.

Laffaire devient plus intéressante pour 'amortissement.
Loscillation d'incidence produit sur le stabilo un supplément
de vitesse dirigé verticalement ; l'incidence effective du stabi-
lo change (addition de vecteurs), ce qui produit un supplé-
ment de portance et un moment.

Comme la portance suppiémentaire augmente avec la
longueur du fuselage, le moment augmente avec le carré de
la longueur du fuselage. 1l en résulte un amortissement sans
friction, et dynamique (réf.13). Cela, en lien avec 'amortisse-
ment de [oscillation d'incidence, n’est pas de grande impor-
tance, car la valeur t'2 de cette oscillation est de toute fagon

~ extremement petite. Mais intégré dans I'analyse des oscilla-

tions couplées, ce terme de 'amortissement aidera & com-
prendre les différences de bras de levier entre les diverses
catégories de modéles.

CONDENSE DES RESULTATS.

On pourra retenir ce qui suit, & partir des solutions propo-
sées plus haut.

* Une MSS diminuée allonge la période de l'oscillation.

* Une MSS diminuée fait décroitre la valeur t¥2 des oscil-
lations.

* L a diminution des amplitudes successives dépend forte-
ment de la MSS. :

* Pour une MSS donnée la période des oscillations est
presque indépendante de leur amplitude. "

* Les oscillations d’incidence sont fortement amorties.

* La période des oscillations d'incidence est faible en
comparaison de celle des oscillations du CG.

* Lincidence de laile change & peu pres proportionnelie-
ment & 'amplitude. ‘

* Au vol moteur, plus la grimpée est raide, plus I'amortis-
sement sera grand.

* Dans le domaine linéaire - petites variations d’incidence
en air calme - la stabilité existe pour une large plage de MSS.

CONSEQUENCES.

En complément des points ci-dessus, on notera encore
qu’a partir d’'un angle limite donné - environ 10 & 15° - Pécou-
lement décroche de laile, ce qui réduit la portance et accroit
la tralnée. Aprés un cabré au-dela de cet angle, le modéle
doit revenir a la trajectoire normale avec le minimum de perte
d'altitude. D'aprés Pexpérience, ce minimum est respecté
lorsque le modéle se stabilise avec deux ou trois oscillations
repérables. Durant cette manoeuvre il faut fermement empé-
cher un deuxiéme décrochage de P'extrados. - Ceci vaut pour
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des cabrés causés par les turbulences de 'atmospheére. Mais
un largage mal réussi peut également mettre le modele dans
une situation st précaire qu’il commence par une belle cabrio-
le avant de retrouver les conditions d’une sortie classique de
la perte de vitesse.

1] faut donc empécher un second décrochage. Pour cela
tout le systéme doit se voir retirer assez d’énergie pour ren-
dre I'amplitude, et donc lincidence, assez faibles, et rester
ainsi en-dessous des valeurs critiques. Cette dissipation
d’énergie se fait par un travail de la trainée dans le lit de la
trajectoire. Elle doit &tre assez vigoureuse pour empécher le
modale de filer trop vite et trop cabré vers la partie supérieure
du mouvement de pompage, et ainsi d’atteindre l'incidence
critique. - 1l existe divers moyens d’atieindre ce but. Dans le
cas idéal le modéle sera ensuite a méme de poursuivre le
plané avec lincidence la plus favorable, celle qui correspond
a la meilleure vitesse de descente verticale. Les résultats de
la référence 2 ont montré que le rapport des amplitudes (soit
la diminution de 'amplitude aprés la premiére oscillation) est
déterminé par la valeur de la MSS. Comme lincidence de
P'aile est & peu prés proportionnelle & 'amplitude, on dispose
avec la MSS d'un outil trés capable d'influencer favorable-
ment le comportement du modéle. D’un cbté la diminution
d’amplitude doit étre fixée de telle fagon que méme de faibles
turbulences s’ajoutant & ce moment-la ne conduiront pas a
un nouveau décrochage. D'un autre c6té on souhaitera gar-
der faible la perte de performance qui résulte d’'un plongeon
trop marqué. De plus le plané optimal se passe dans une
plage dincidences si étroite que des corrections rapides
s'imposent, pour un modéle volant en air turbulent,
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Selon lutilisation du modéle, tout-temps ou fly-off, ces
exigences, qui se coniredisent en partie, prendront une priori-
té plus ou moins grande. Chez les planeurs, toutes les
mesures:de réglage ou de dessin, doublées par les tests en
vol correspondants, doivent étre utilisées pour atteindre ce
but. Comme la technique moderne du bunt est controlée a
partir d’ordres déclenchés par minuterie, les corrections
nécessaires aprés un largage mal réussi ne peuvent survenir
que pendant le plané lui-méme. Ce qui du point de vue de la
mécanique du vol classe encore toujours les F1A dans la
catégorie des planeurs.

Lorsque la MSS n’est pas corrrecte, deux cas peuvent se
présenter.

Avec une MSS trop faible le modéle n’est pas capable de
voler. Il se crashe régulierement, parce qu'aprés des déran-
gements ne se créent pas les moments redresseurs suffi-
sants. Ces sortes de modeles sont tres rares, du fait que les
nouvelles constructions prennent appui sur des dessins exis-
tants.

A l'opposé les modéles avec MSS trop grande sont trés
répandus, et tout-a-fait viables. De ce qui précéde découle
immédiatement que le nécgssaire travail de trainée est réali-
sable méme sur un modsle réglé "piqueur® (vitesse pius
grande, aplatissement prématuré de la trajectoire). Ce régla-
ge, souvent pratiqué, compte cependant de lourds handicaps
par comparaison avec une MSS cotrecte. Le réglage piqueur

fait voler le modéle trop vite aprés le rétablissement, I'inci-
dence optimale n’est pas acquise, et cela signifie perte de
performance. En air calme une veille de concours, le modéle
pourra bien étre réglé si cabreur que les pertes de perfor-
mance se trouvent réduites. Mais des la premiere turbulence,
et en général pendant la compétition, le modéle entre en
pompage entretenu : nouvelle réduction de la performance.
Avec la sur-performance actuelle et la rigidité donnée par les
matériaux hi-tech, le petit jeu avec la vis de réglage n’est plus
aussi traitre que jadis ; il nécessite tout de méme beaucoup
d’expérience pour passer tous les vols officiels, et surtout le
fly-off. Pour cette raison on devrait tout mettre en oeuvre pour
assurer la valeur optimale de la MSS, du moins chez les
modeles ol elle ne doit pas &tre déclassée au profit d’autres
exigences. La 2eme partie de cet article traitera de ceci plus
en détail,

Pour les modéles motorisés I'affaire se complique, car il
faut stabiliser en plus la grimpée. Comme déja mentionné, un
modele téagit & des déviations d’autant plus moltement quril
grimpe raide. Pour des grimpées verticales, la chose parait
sans issue, le modeéle grimpe “indifférent". Mais comme ces
phases de vol sont bréves, il suffit la plupart du temps que le
modéle les traverse en réagissant simplement aux ordres
donnés par minuterie. Délicates, par exemple en F1B, seront
les phases de vol otl le modéle grimpe trés cabré et doit cor-
riger des dérangements.

Quoi qu’it en soit on constate, et principalement sur la
base de tests pratigues, que la grimpée devient d’autant meil-
leure et slire que la MSS est élevée. Le manque de réaction
en grimpée, mentionné plus haut, peut &tre réduit dans ses
effets si I'on prévoit des moments de rappel adéquats (gran-
de MSS). A cela s’ajoute que I'hélice agit comme un empen-
nage placé au mauvais endroit : avec un effet de surface
horizontale et latérale a I'avant. Cet effet réduit la valeur de la
MSS, car il produit un moment déstabilisant : variation de
I'effort normal de I’hélice, multiplié par sa distance au CG. En
construisant légére la queue du fuselage, on diminuera le
moment §inertie, mais pas seulement : le raccourcissement
paralléle du nez réduira I'effet néfaste de Veffort normal de
hélice.
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Pour fa grimpée, inversement au plané, on na pas pu
fixer une limite haute de la MSS, a cause des problemes de
réglage. Plus Pangle d’incidence en grimpée devient faible,
plus if est difficile de maitriser le réglage. Au-dela d’une MSS
donnée un pilotage de Fincidence devient nécessaire (= IV,
incidence variable), car les sorties de trajectoire ne peuvent
plus étre corrigées par l'orientation de I'axe moteur, ou la
hauteur de la cabane, ou le profilage, etc.

Quel est alors le bon compromis ? L'éventail des modéles
a succés est singulierement large.

Du c6té du minimum de stabilité statique se trouvent les
modeles de la synthése TOP de Jean Wantzenriether (réf.14)
aveg faible MSS et allongement extra-petit du stabilo, ce qui
permet le réglage ainsi que la stabilité pour le début de la

grimpée. Des représentants particulidrement heureux de cet—:-,

te ligne ont été les modéles de Tony Mathews et Doug
Rowsell. - Du cété du maximum statique on trouve les mode-
les d’Alexander Andjukov et de ses disciples ou clients. Le
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pas variable de 'hélice est la un facteur supplémentaire pour
amener le réglage au niveau le plus favorable.

Entre les deux schémas, tout Punivers du wakefield. Peter
King a pu comparer plusieurs modéles connus (réf.4).
L’échelle des MSS pour les modéles champions va de 0,2 &
! 0,7 {distance entre point neutre et centre de gravité : 20 a
70% de la corde moyenne de Faile). Une MSS d’environ 0,5
devrait marcher pour des résultats rapides de la part de
quelqu'un qui aborderait la catégorie. On y éviterait par
exemple les investissements exirémes pour la construction
(Pachat) comme pour le réglage. Ce point n’est mentionné ici
que parce que prolifére actuellement chez certains correc-
teurs de réglements une tendance de "Retour a la Nature".
On argumente qu’un modéle de Bob White, par exemple, n'a
pas de mécanique et se trouve presque aussi performant
qu’un appareil "Auto-quelquechose Hi-tech". il se peut... mais
on oublie quel training s’est imposé Bob White, et quelle
masse d’expérience il peut reverser dans ses réglages. Lin-
vestissement global en construction (achat) et réglage est
plus élevé pour un modéle haut de gamme non piloté que
pour un modéle a mécanique. Gianni Polla, deuxieme a la
Coupe du monde 1990, et Roger Ruppert & leurs débuts
n’étaient pas en mesure de faire voler avec succes leurs
modéles sans mécanique. Ce n'est quen passant a I'lV, au
volet commandé et au différentiel d’aile qu’ils ont fait des pro-
grés rapides, et rejoint I'élite internationale.

En lien avec le réglage des FiB a grande MSS, il faut
encore mentionner un effet qui contribue beaucoup a limiter
. les pertes de performance au plané. Il s’agit de la variation,

" énoncée plus haut, que subit lincidence de laile lors d’une
rotation autour de I'axe transversal. La période de Poscillation
est presque indépendante de son amplitude ; la vitesse vec-
torielle supplémentaire est la plus forte lors de la premiére
oscillation aprés un décrochage.
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A Pautre bout cet effet d’amortissement n’existe pratique-
ment plus dans un vol peu perturbé. Supposons donc un
modéle F1B dessiné correctement. Cet effet, qui entraine
une diminution du rappel par le stabilo (analogue a la con-
. séquence d’'une diminution de la MSS), se produit exacte-
R ment au moment ol il est le plus nécessaire, c’est-a-dire

1 lorsque aprés un décrochage il faut détruire assez d'énergie
pour que le modéle n’atteigne plus lincidence critique. Suite
a cela on pourra régler les wakefields un peu plus "cabreurs”
au plané. Comme cet effet croit avec le carré de la longueur
du fuselage, certains F1B connus exhibent des bras de levier
du stabilo fongs d’environ huit fois la corde moyenne de Paile.
Par ailleurs un profilage bien adapté du stabilo (des profils
travaillant en régime sous-critique) (NdT : voir Vol Libre n°
118 page 7294) peut réduire linfluence négative que peut
avoir au plané une trés grande MSS.

Chez les planeurs F1A, inversement, on essaiera de réa-
liser la MSS idéale par des moyens’ qui réduisent & un mini-
mum les pertes de performance. Peu souhaitable ici la dimi-
nution du rendement du stabilo aux grandes amplitudes par
des fuselages rallongés. La pratique confirme des leviers plu-
tot courts, environ cing cordes moyennes de Paile.

AV

RESUME.

On a tenté de dégager parmi diverses propositions les
principales connexions qui concernent la stabilité longitudina-
le du vol libre, et ce de fagon expressive et en usant le moins
possible de formules et de chiffres.

La pratique spécifique des diverses catégories de moda-
les est déterminante pour le choix des mesures qui produi-
ront la stabilité jongitudinale optimale. A suivre : un examen
plus précis de la stabilité des planeurs F1A, des ailes volan-
tes et des lancés-main, puis des avions a moteur F1B, F1C
et F1D. L& cependant il faudra bien des équations, des quan-
tifications, et la prise en compte du vol en spiraie.
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Figure 11: Stability diagram, showing the one mode
reglon, the two mode region, and the region
of Instabllity for an angle of incidence of
8.5°.
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Compasatif helices FIB (2)
Full partout (ou presque...

J. Wantzenriether

meilleures hélices ne se distinguaient pratiquement pas les unes des
autres. Cest qu’on m'avait pris qu’un seul point de fonctionnement.
Qu’en est-il lorsque V et N ne sont pas les bons ?

Les rendements exprimés en diziémes de pour-cent, ca
vous a fait rire, pas vrai 7 C'étaif le but de l'opération {un
des buts...). Et vous avez fort judicieusement décidé que
toutes les hélices F1B se valent, exclus toutefois les des-
sins trop pifométriqgues. Continuons lenquéte. Nous
n’avions pris qu'un seul point de fonctionnement, défini par
la vitesse de vol V de 8,5 m/s sf le couple moteur de 23
inch-cunces (in-0z) - la vitesse de rotation N correspondan-
te se déduisant des deux données précédentes.

Lorsgue fe modéle nest plus & sa vitesse de vol *niomi-
nale" (théoriquement ia meilleure, celle qui aura servi aux
calculs), on s’attend & ce que hélice ne travaille plus & son
top. Que devient alors le rendement ?

Etant donné le peu d’inertie de nos modéles (comparés
a des avions de 12 tonnes...), si la vitesse de vol change, la
rotation de 'hélice est affeci®e presgue immédiatement. Ort
utilise donc un parametre qui exprime en un seul nombre
les deux changements. Et tant quon y est, on inclut la prin-
cipale dimension de ia batteuse, le dlamsatre. Ainsi on pour-
ra comparer directerment ia qualité de plusieurs dessins de
pale. V/ND est le nombre en question : le paramétre de
fonctionnement. Dans le domaine du modélisme, nous con-
tinuerons & tenir compte du nombre de Reynolds, bien
entendu... en déduisant V/ND directement des calculs
effectués avec le programme de LARRABEE (Sympo inter-
national 1979 NFFS).

vV ougmentge
et/ou N diminué

V diminuée
et/ou N augmenté

Largoge ¥ et N Traction
1 moU nominaux nulle
“d
c
@
£
G
o
C
0]
8,5}
v/nD
o n
0 0.5 1 /{\ 1,5

Roue libre

Chiffrons un peu, pour nous faire une idée d'ensembie.
Nous gardons V = 6,5 m/s et un diamétre de 0,60 m. En
vitesse de croisiére & 12 tours/seconde, V/ND = 0,90, Pour
les diameétres extremes de nos F1B ¢a ira de 0,83 a 0,97.
Le sommet de la courbe sur le schéma joint... évidemment.
- Il arrive que Phélice soit "chargée" a bloc, par exemple
quand au départ a 20 t/s on large le taxi a sa vitesse de pla-

né : V/ND = 0,54. Rendement aussitot diminué d’un tiers. -
Inversement, supposons un moteur en fin de déroulement,
8 t/s & I'hélice, V/ND = 1,35 : rendement nul, c’est-a-dire il
n’y a plus de traction.

On a évidemment intérét & ce qu’un rendement élevé
soit atteint sur la plus grande plage possible de V/ND. Le
dessin exact des pales va--il changer quelguechose de ce
point de vue ?

Graphiques donc. En trois tableaux, simplement pour
qu'on distingue mieux les diverses courbes. Criacun des
tableaux comprendra 'hélice ZER, histoire d’avoir un repe-
re ; c’est cette hélice qui avait donné Ta meilfeure traction (&
quelques subtils décigrammes prés) dans notre article pré-
cédent.

TABLEAU l... en voila quatre qui fonctionnent quasi
pareil. Rendement maxi 81%, et méme chose d’ailleurs - &
bonheur ! - pour 9 hélices sur les 10. Deux remarques 2
soulever.

1. Le rendement de 70% s'étend pour ta ZER! de 0,86
a 1,14 pour V/ND, soit sur 0,48 poirits. Le mérfie refidemerit
pour la DOERING s’étend sur 0,52 points. Cette derniére
hélice donc fonctionne "bien" sur une plus grande plage de
V et/ou de N. Un rien... un poil... mais ce sera bien plus
séveére pour d’autres hélices, voir les autres tableaux.

2. Toute la courbe DOERING est décalée vers la gau-
che. Ce décalage, tres classiquement, correspond & un bas
relatif plus faible (voir XENAKIS, Sympo NFFS 1972); un
décalage vers la droite indiquerait un pas refatif plus grand.
Précisons 1 ur pas refatif *moyen®, compte teriu du fait que
la répariition des pas sur {e rayon n’est pas en hélice sim-
ple.

TABLEAUX 1l et lll. La SCHWARTZBACH décidément
ne fonctionne pas bien & faible V. Le trop fort Cz de la moi-
tié intérieure de la pale en est la cause. Plus "accrochée" &
faible V, I'hélice délivre 14 un gros paguet de trainée. Celle-
ci diminue progressivement a mesure gue le taxi accélére...
mais atrive le moment ol c'est le bout de pale qui est calé
trop peu... fun dans Yautre Phélice ne fonctionne jamals
parfaitemernt, d'oli un rendemertt meaxd iriférieur, Ce refnde-
ment maxi se situe du coté des pius grandes vifesses,
signe d’un pas relatif moyen qui serait trop important.

Dans la méme perspective, 'hélice DUPUIS atteint bra-
vement ses 80% de rendement maxi. Mais on reléve un
décrochement catastrophique au pied de pale aux faibles
V. Et une étendue de 0,33 seulement pour V/ND au rende-
ment de 70% : un réglage trés préeis du taxi ot de sa vites-
se sont nécessaires, et ¢a ne doit guére aimer les dérange-
ments et vol.

OPTPROP est caiculée sur ta méme circulation que ia
SCHWARTZBCH, mais avec diminution des Cz et opfimi-
sation des cordes. Etendue de 0,49 pour le paramétre de
fonctionnement, mieux gue la ZERI. En revanche aux fai-
bles vitesses le rendement est moins élevé; g'il fallait décol-
ler du sol, comme au bon vieux temps, on préférerait une
ZERL.
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Au «Poker des Géants» (article dans un précédent Vol Libre) les
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La SIEBENMANN est
proche de fa DOERING
dans fa partie gauche du
tableau, mais moins & laise
en fin de déroulement.

Les taxis actuels, inspi-
rés des Russes/Ukrainiens,
ont une particularité impor-
tante - g'ils sont réglés a
fond, disons-le ! Aprés ta
surpuissance, le Vé longitu-
dinai est pius fort que sur fes
modéles anciens, et les
réactions longitudinales sont
plus rapides, ce qui met en
jeu en permanence une net-
te tendance & cabrer {relire
R King, Sympo NFFS 1998,
Climb trim for VITAAW equi-
ped wakefields). Donc teri-
dance & diminer la vifesse
de vol & chaque mini-chahu-
tage. Ergo : une DOERING
serait meilleure  qu’une
COFALIK ; pour VIND = 0,6
le rendement serait de 0,7
contre 0,45... une notable
différence,

On vous laisse méditer.

Conclure. - V/MND doit ;
éfre adapté en soignant fe -
réglage du taxl. La COFALIK
et OPTPROP ont une cour-
be décalée vers la droite,
demandent un peu plus de
vitesse de vol, un taxi moins
pendu & Fhélice. Linverse
pour la SIEBENMANN. Et ta
DGORING pour décotier du
sol... ben oui, adapiée CH.

Les grandes variations -
de pas, SCHWARTZBACH,
COFALIK, sont un handicap.
Le Cz devient trop grand,
trafne trop soit & Fune, soit &
fautre des exirémités de pa-
le, et la plage utile des vites-
ses se réduit. Rappel : des
cordes d’extrémité trop gran-
des requierent du wvriillage
plus négatif.- Dans la fou-
ée : les profils doivent étre
soignés, surtout aux extré-
mités de pale, - Pour un pas
variable, ces consignes-
prennent une urgence fre-
doublée.

Et deux notes optimistes.
- Eugene LARRABEE sou-
ligne : en grande aviation
une hélice a des taches plus
nombreuses et plus dures :
décollage, grimpée, croisiére
a diverses altiiudes. On aura
toujours une géométrie de
compromis. - George XENA-
Ki8, 1972, pour ses compa-
raisoris d'hélice, a testé les
pales avec et sans cotrec-
tion pour les extrémités : pas
de différence.



Leading
edge spar

Covering

Covering

Wing and stab are covered on the under side of the leading
edge and ribs but on top of the frailing edge.

Put the oversize film on a piece of paper. Curve the paper fo
mafch the underside of the wing. Lay wing on fop of the film and
attach to the leading edge and ribs using thinned rubber glue
and & brush. Turn the wing upside down. Use a hot soldering iron
fo cuf slofs in the film at each rib. The slots should stort just
ahead of the frailing edge and follow the extension of the rib
to the edge of the oversize film. Make the slots slighily wider
than the rib. The film between each rib can now be pushed over
the top of the trailing edge and glued in place.

Rear view

340 dia. 320 + 4° fixed pitch
(about 385 geometric pifchl
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End plates:
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Voila une discipline peu courue | et pourtant quelques amateurs s’y consacrent et quel plaisir de
voir voler de « vrais avions. Nos amis Britanniques s’y adonnent, les Tchéques sont les vrais spécialistes
avec rencontres et compétitions de haut niveau. Nous ... sommes & peu prés autant que les doigts des
deux mains !

Un concours crée voici quelques années par Christian MENGET a eu lieu le 7 Novembre1999
(apres plusieurs reports dus aux mauvaises conditions météo) & SAINT ANDRE DE L'EURE , en comité
hélas restreint. Or, comble de bonne chance, le temps était magnifique et le vent soufflait dans 'axe de la
piste.

On a vu la victoire de Philippe LAPIERRE en aile basse (Zéro) et aile haute (Citabria) avec
toujours la méme technique de modéles en Styrofoam et motorisation & hélice surmultipliée.

On a vu des maquettes en 66 cm moteur caoutchouc, ainsi que des maquettes & moteur
électrique et CO2. Ce qui fait envisager pour I'avenir une amélioration de la discipline , d'élargir les
caractéristiques des modéles, entre autre : pas de limitation d’envergure mais diamétre de I'hélice au tiers
de 'envergure, et le diedre augmenté dans le rapport de 40/660 .

Cette catégorie entre dans la dénomination SPORT lors des Championnats de France.

CONCOURS DU 07 NOVEMBRE 1999

Organisé par AMCY

AILES BASSES
1 LAPIERRE Philippe Zéro 2297
2 « « Rallye 198"
3 ‘ ‘ Gardan - | 158"
4 CARTIGNY Jacques Bloch 064"

-AILES HAUTES
1 LAPIERRE Philippe Citabria 242"
2 RENNESSON André Cessna 150 234"
3 WEBER Claude Comper Swift 209"
4 MENGET Christian Yack 196"
5 CARTIGNY Jacques Barracuda 133"
6 BINET Claude Leningradec org"
7 « « ) Curtis 045

ELECTRIC | :
18 -

1__ [ CARTIGNY Jacques Potez ' 032"
2 RENNESSON André Super Cub 018"

co2

(1| WEBER Claude Piper ,..,,.. 106"
BINET Claude Piper o 87 "

BERN - 7/7-99

dies lesen .
vierten Durchgang , hatte mein Modell die gute

. schweizerischen Bundesbahn zu “flirten # ! i
Resultat : “ vom Blitz getroffen . E;§34&17: EGGIMANN . Abmachung ich werde ihm

i in den Isolatoen eingeklemmt . Die
werden ein halbe Stunde lang lahmgelegt ,
~ein Spezialgerdt wir eingesetzt um

ALLE DIE , DIE MODELLE MIT KOHLE
, und im Ausland einsetzen , sollten

Berm , Euorfly November 1999. bei dem sportliche * Vorgang

. Ein Bahnangestellter nimmt
mit der Hochspannung dexr

Modell herunter zu holen . Dies ist der

! Rurzschluss in der Oberleitung , und Modell"
Zlige -
und

das

4

in

Anwesenheit der Organisatoren meine Adresse
auf . Ich melde die ganze sache Walter

alle
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VON WOLFGANG HOBINGER , A

Der , WURFI ':_1/98 « ISt ein Freiflug - HLG Modell mit auBergewdhnlich fester Zelle. Kohle-
rumpf, Tragﬂugel + Leitwerke Sperrholzverstérkt und doppelseitig mit Glasgewebé beschichtet
machen ihn fast unzerstérbar. Das Modell wurde auch etwas zu schwer doch Wolfgang hat =
enorme Wurfkraft + Technik und bringt seinen WURFI auf groBe Héhe. ’Er versucht dies mittels

zweier Methoden:

1. Start rechts hdngend (ca. 45 - 50°), das Modell steigt in ei : . \
L e ; ' ! gt in einer rechts - links Spirale auf
Gipfelpunkt und tritt ohne Pumpen in die Gleitflugphase ein (wenn alles klapptjp, uf den

Gleitflugkurven ca. 40 m &.

2. Sgart gerade (ebenfalls 45 - 50°), das Modell steigt hier mit einem Looping auf den
hgchsten_ Punkt Uﬁd gleicht mit einer %2 Linksrolle aus. Der Schleuderstart erfolgt in beiden
Fallen mit dem Wind. Wolfgang bevorzugt Variante 1, damit erreicht er sicherer einen
Ubergang ohne Pumpen. Der Gleitflug des Modells ist eher maBig (Profil, Gewicht), bei
perfektem Wurf fliegt es jedoch um die 50 Sekunden. ’ ’

AnschlieBend noch einige Details:

Als Zeit§cha!ter far die Tragfligel - Thermikbremse kam ein BUTTON LITE Timer der Fa.
WHEE_LE: & WING zum Einsatz, Gewicht 0,7 Gramm. Der dazu gefertigte GFK - Teil bewegt sich
dazu in einem exakt passenden Schiitz im Rumpfkern aus Kiefernholz. In der Rumpfspitze
wurden ca. 4 ~ 5 Gramm Blei eingeklebt. Der Fingergriff (rechts) fir den Schleuderstart ist
nach der Verklebung mit Rumpfvorderteil und CF - Leitwerkstridger noch gut vermufft worden
(hoh‘e. Belastung). Die Rechtstendenz flr die Steigflugphase wird durch schréges Ansetzen
(positives Canting) des linken Innenohres, die Gleitflug — Linkskurve mittels Kippen des

Hbhenleitwerks erreicht.

FoRTs , §3%F -

Papiere diesbesziiglich zu senden . Die Woche
darauf bekomme ich einen Brief von der Bahn
in dem ich aufgefordert werde die Unkosten
zu bezahlen , man sagt mir auch dass ich
auch gerichtlich belangt werden konnte , nach
diesem Zwischenfall . Man bittet mich zu
beachten dass man “ mir damit ein Gefallen
tut , und mich bittet in Zukunft aufzuppassen
wenn ich Modelle in der Nihe der Bahn fliegen
lasse | Am 22 Dezember erhalte ich eine
Rechnung von 2405 sS. F . Rechnung
weitergetragen an W. Eggimann und an den fr.
Verband .

W. Eggimann schreibt mir ich sollte zuerst
meine Versicherung einschalten er wiirde danach
die Restkosten iibernehmen . Am dritten Marz
ein neues Schreiben der BLS mit Zuschlag
von 5 % der Kosten wegen Verspétung der
Zahlung !

Der fr. Verband hat nun die ganze
sache in der Hand , alles scheint nicht ganz
so einfach zu sein wie angenommen.

Zwei sachen scheinen jedoch jetzt
schon fest zu stehen /

- Worte gehen weiter als Modelle, bei jedem
Zwischenfall schriftlich vorgehen .

- Bei jedem Wettbewerb - sowelt der
Teilnehmer das Reglement des Organisators
einhaltet- wer ist der Verantwortliche der
Pilot oder der Veranstalter ?

Gibt es eine gesetzliche Grundlage auf
internationalem Gebiet £lr eine Losung ?

83 gé 1 laurent Thevenon .
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QUESTIONS

Pour la survie du VOL LIBRE dans le
futur troisiéme millénaire .

LES TERRAINS

Ot en sommes nous avec la 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 l'interlocuteur dans ce dossier ,
avec les administrations de tutelles ?

Cette question est-elle toujours a l'ordre
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
Jjeunes ?

Existe-t-il un dossier a ce propos ?

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

Y'a-t-il un dossler de formation ,
construction pour animateurs et isolées ?

Des documents pour débutants ?

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

CONCOURS DE SELECTION

EQUIPE DE FRANCE

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

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

Ne faut-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 contribution les
équipiers pour les frais de championnats
d’Europe du Monde ? Est-ce également le cas
dans toutes les autres catégories
d’aéromodélisme ?

Composition et mode de_fonctionnement
du CTVL sont -ils adaptés a notre activité ?

SUR LE FOND
Sport ou lotsir ?
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
I'Europe , puisque par ailleurs on veut calquer
les structures sur les autres sports .

REFEXLIONS SUR

et a alléger

LA SELECTION EN Ilourde

F1 B TEDESCHI
Deux modélistes de

haut vol ( ben oui, c'estce et adaptés

qu'il nous faut , tiens ! ) ont
fait des propositions visant a

des

REPONSES

Mathérat

Matherat

Mathérat , Cheneau
Cheneau Tedeschi
EARLES, -
Tedeschi

Matherat .

affiner les critéres de sélection

la logistique fort
épreuves .
et CHENEAU

savent de quoi ils parlent et
leurs propos sont nets , précis

a l'évolution

nouvelle du F1B ou le niveau
international

est tel qu'il ne

CARLES Maurice

permet pas la moindre erreur
du modé€liste en méme temps
qu'il exige un potentiel
extrémement du modéle .

Vol & 5mn le matin .
nombre suffisant de vols 4 3
mn pour tester la fiabilité du
concurrent et de l'appareil .
plusieurs modéles a faire
effectivement voler ( un seul
wake excellent n'est pas
suffisant ) . tout 2a fait
d'accord . D'accord aussi pour
jumeler une journée de
s€lection proprement dite aux
Championnats de France afin
d'éviter de “remettre ca“ un a
deux mois plus tard . Clest
fort bien pensé .

PAR CONTRE je suis
beaucoup plus réservé vis a vis
de I'idée d'attribuer une sorte
de “ prime “ aprés concours
réussi en dehors de I'h one
. Certes MONTAIGNE déclarait
qu’il €tait “ bon de frotter sqe
cervelle a celle des autres “,
on y gagnait beaucoup en
savoir et en sagesse. Mais si
cette participation a des
concours de haut mniveau

Tedeschi ~ CARLES ., =

étrangers doit apporter au
modéliste endurcissement et
expérience fructueuse , ce
supplment de potentiel ne
pourra manquer de faire sentir
ses effets bénéfiques lorsqu'il
se mesurera directement aux
autres lors des vols effectués
en un méme temps et un méme
lieu . Cet équivalent de
téléclassement par points
proposé ne srait admissible
que si les concurrents ne
pouvaiant directement
concourir ( cas de la Coupe du
Monde par exemple ou du
classement en ATP en tennis

... qui réservent d'ailleurs bien
des surprises car ces
évaluations arithmétiques ne
donnent qu'une idéee
approchée de la réalité .)

11 parait donc
raisonnable de continuer ase
fier a une simple
confrontation directe .,
puisqu'elle est possible , pour

sélectionner les meilleurs
pratiquants a un moment
donné . On évite ainsi bien

des causes d'erreur et des
sources de conflits et de
réclamations . Tous les
impétrants se trouvent dans
les mémes conditions et la
muiltiplicité des vols imposés
permet de penser fermement
que son jugement est juste et
sans appel .






