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Nous sommes déja au
mois de juillet, bientot Iles
jours vont de nouveau
diminuer .

D’une maniere générale, l'allure est
plutot ~morose avec ftrés peu de
nouvelles .

Bien sar avec , le beau temps , les
classements  vont tomber dans les
différentes catégories . Les concurrents,
a travers le monde entier, se manifestent
au portillon un peu partout . La coupe du
monde bat son plein . Il est fort
probable que la crise va également
freiner les ardeurs?

Sans grand bruit , I'évolution
continue sans cesse , dans des dedales
de gadiets, qui font monter les prix .

On ne trouve plus de repéres , et
sans aucun doute onvatout droit dans
le mur .

Il est necessaire d’intervenir, pour
arréter la couse enavant.

Des esprits ingenieux , produisent
des “ machinations “ sur des temps de
plus en plus long et de plus en plus
compligks . Il est urgent de proposer
une ou des réglementations sur les
surfaces portantes des modéles . En
planeur, en F1B eten F1C .

Il faut revenir a la simplicité en
supprimant toutes les surfaces variables.

Comment  est-il possible
d’introduire une somme considérable de
facteurs hautement technologiques sans
tenir compte des colits que cela entraine
pour les concurrents ?

I est assez curieux de constater
gue personne en Fance ne parle de ce
qui se trame actuellement sur les
surfaces portantes et sur I'électrorique

Sommes-nous sourds ?
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PIERRE PAILHE

m Darwin était-il modéliste ?

Au long de Phistoire de la Terre, on sait que les especes vivantes ont évolug, si, du moins,
nous nous placons dans une hypothése évolutive, celle mise en forme il y a un siécle et demi
par le dénommé Darwin, et non celle créationniste chére aux supporters de Sarah Pallin... Les
espéces vivantes, plantes et animaux (terrestres, célestes, aquatiques...) issues d’une méme
bouillie sur laquelle, d’accord, on n’a pas beaucoup d’informations, apparaissent, a la suite de
mutations successives, se développent, disparaissent. Une émission TV fort brillante montra
cela avec talent.

Elles mutent, c'est-a-dire qu’elles adoptent de nouveaux caractéres, qui se transmettent (ou

" non, ¢a fait partie du jeu trés compliqué de la nature...) de maniére héréditaire. Si I’individu a
une descendance nombreuse, ce caractére nouveau a des chances de se maintenir, de
nouveaux caractéres d’apparaitre et ainsi de suite. C’est ainsi que nous en sommes a notre
stade actuel, dans lequel cohabitent des chénes (et des roseaux), des rats d’égouts plutot
dégoitants, des carpes paresseuses, des rapaces qui peuvent étre de I’Ill, et méme des bipedes
qui, a1’occasion, font voler des choses qu’on appelle des modéles, et méme, pour un de leurs
représentants, publient Vol Libre...

Mais, avarit tout ¢a, il y a eu des individus et des espéces fort variés, qui sont parfois nos
ancétres. Pas le singe, qui est un cousin, mais un ancétre des divers primates dont une branche
a donné les singes, et une autre nous méme... De quoi étre modeste d’ailleurs.

Comment les espéces évoluent, ¢a, mystere. Des caractéres apparaissent : quelques dents en
plus, une queue en moins, transformée en quelques vertebres bien soudées... Un moment, on
a pensé que ¢’était par adaptation a certaines fonction (slogan : la fonction crée I’organe). On
pense plutdt que cela tient du hasard, et que, celui qui se trouve adapté au milieu dans lequel il
est, s’en tire, alors que celui qui ne I’est pas disparait sans suite. L’un donnera des petits, eux
méme plus ou moins adaptés au dit milieu, et on comprend que les mieux adaptés a leur tour
s’en tireront, I’autre en donnera peut-étre mais qui disparaitront rapidement.

Si le milieu se modifie, par exemple si le climat se réchauffe, ou refroidit, ou devient plus sec,
si la forét céde la place a la savane ou au désert, on comprend que les individus qui
accompagnent cette évolution s’en tirent. Mieux, ils se développent, s’adaptent de mieux en
mieux, s’affinent et deviennent ainsi des individus extrémement perfectionnés, finement
adaptés au dit milieu. '

Quels sont ceux qui ont disparu ? On pense en premier a ceux qui se sont mal adaptés : ils
savaient grimper aux arbres pour aller manger les feuilles, il n’y a plus d’arbres, ils se
retrouvent tout cons... Il y a ceux qui se font bouffer par les autres, plus costauds, plus
agressifs, micux adaptés... C’est ce que 1’on retrouve derriére le slogan de la lutte pour la vie.
Et puis, il y a aussi ceux qui se multiplient en grand nombre, se donnant ainsi des chances de
se maintenir, méme en se faisant bouffer.- Au résultat, cela ne veut pas dire que ce sont
forcément les plus costauds qui se maintiennent, mais aussi peut-étre des plus petits, plus
discrets... C’est commé dans les manif. : les plus grands, les flics les voient, ils dégustent...
Les plus petits se défilent, certes, s’ils ne se sont pas fait aplatir avant... :

Cela veut dire que, des étres vivants magnifiques, super-développés, conquérants, peuvent se
retrouver totalement désarmés devant des modifications du milieu, pas forcément énormes,
alors que des espéces, plus modestes, plus rustiques, tiennent mieux le choc, & plus forte
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raison si elles sont prolifiques et donc se donnent plus de chances de se donner une
descendance, dans laquelle d’ailleurs peuvent se dégager des individus mieux adaptés au
nouveau milieu, et ainsi de suite. Remarquez, pour les hommes, ¢’est pareil. La tempéte de

I’hiver 2009, dans le Sud-Ouest, a privé d’électricité des cantons entiers. Quelle soutfrance !
Ceux qui persistaient a se chauffer au bois, ouvraient leur garage avec une manivelle et
n’avaient pas besoin d’Internet pour vivre, boff...

Parlons des Dinosaures, les plus célébres. Ils ont été remarquables par leur taille, leur
perfectionnement —certes, il semble qu’ils avaient un cerveau un peu rikiki, mais enfin- ils
Staient trés adaptés a leur époque, que les géologues appellent le Crétace. Cette derniére
époque semble avoir été assez chaude et humide, en sorte qu’il y avait une végétation
abondante capable de nourrir ces braves bétes, les herbivores au moins. Rassurons nous, ily
avait aussi des carnivores pour tortorer les précédents et ainsi de suite... Ca tourne en rond, le
chou, la chévre et le loup et on recommence. ..

1Is ont disparu brutalement, il y a 65 millions d’années (c’était hier...). La cause est encore
discutée, la plus ancienne proposée attribuait cette disparition a un asséchement du climat, qui
priva de nourriture ces bestiaux et du coup brisa la chaine alimentaire. Actuellement, on se
demande si ce ne sont pas des cataclysmes a ’échelle planétaire qui modificrent brutalement
les conditions. Un astéroide énorme qui aurait déclenché un nuage de poussi€res tout autour
de la Terre (on en trouverait les traces d’impact du c6té du Yucatan), 2 moins que ce ne soit
de trés grosses éruptions volcaniques qui aurait aboutj:au méme résultat : il y en a de
copieuses traces sous la forme de gigantesques coulées volcaniques en Inde (les « trapps »).
Le bilan serait le méme, obscurcissement, détraquement du systéme climatique...

Résultat des courses, les diplodocus, stégosores et autres tricératops, pour ne citer qu’eux,
disparurent illico, alors que quelques bestioles minables, des espéces de ratas mal foutus,
survécurent et furent a I’origine, entre autres, de ces magnifiques bipédes dont Carole
Bougquet est un bon exemple, parmi d’autres également bien sir, chacun (et chacune) se
reconnaitra. Notons, en passant, que 1’espéce humaine n’était pas bien terrible comme
adaptation. Et que pendant pas mal de temps, ses représentants se réduisaient 3 quelques
milliers. Il se trouve que son ciboulot lui a permis de s’adapter, de résister a la chaleur, au sec,
au froid... a la variole, aux percepteurs, bientdt aux OGM ?

Résumons : les espéces vivent, se développent, se perfectionnent, mais, incapables de
s’adapter aux nouvelles conditions, disparaissent.

Et si vous comparaissiez cela au vol libre ? Depuis le temps que les hommes font voler des
modeéles de vol libre, et un des plus connu fut mon cher Alphonse Pénaud, ils ont amélioré
leurs modéles i fini les pertes de vitesse ou les piqués vibrants, a nous les belles spirales
resserrées dans la pompe, & nous les vitesses de chute minimales, les montées a des altitudes,
je vous dis pas... Et on s’améliore, et on se perfectionne, meches, minuteries, inci. variables,
~ bunt... Nos machines sont devenues trés bonnes (enfin, pas les miennes, celles des autres...).

Mais, en méme temps, ne deviennent-elles pas de plus en plus inadaptées au milieu ? Pour
effectuer de tels vols, nous demandons des terrains de plus en plus vastes, dégagés, propres; le
moindre arbuste a 1km est jugé obstacle rédhibitoire. Sur le vent ou la pluie, ¢’est un peu
mieux, mais enfin, si on peut les éviter...Et d’ailleurs, le mauvais temps niveleles écarts. ..

St TE PABE
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Steel $p5,5mm .
12t04 x 1,0mm HM carbon

D-box
Linear HM carbon

2x0,08mm at 45°

0,25mm HM carbon at45°

Ribs 1,56mm hard balsa
LEHM carbon 0,2 mm HM carbon

1,5 x 0,5mm : TEHM carbon 3,5 x 0,8mn

~.

Verﬁc;hnidd/e balsa
Noseribs 1,0mm middle balsa 4 to 2x 0,6mm HM carbon

LEHM carbon 1,5 x 0,5mm

Vertical middle balsa

. 2to’1 x 0,.36mm HM carbon TEHM carbon 2,5 to 2 x 0,6mm
D-box carbon )

C-93 g/m’ at 45°
Ribs 1,2mm hard bal:
LEHM carbon 1,2 x 0,5mm 01 ]sgmmm/_r/nM ggrbog 5
| eV -
Noseribs 0,7 mm middle balsa — / ) /
- Vertical middle balsa Ribs 1,0 mm hard balsa
1,810 0,8x 0,35mm HM carbon 0,12 mm HM carbon TEHM carbon 1,5 x 0,6mm
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Nous n’'avons plus beaucoup
de nouveautes a présenter ou
a transférer , dans |Ia
construction classique .
actuelle, des planeurs F1A |

La production en série
dans les pays de lest , est
identique sur presque tout le
marché , seuls quelques
diffrérences mineures , sont
visibles .

La nouvelle mode des
“ flappers “ n'a pas encore
pénétré la confection , mais
cela ne  saurait tarder
..... chez les Russes et les
Ukrainiens . Nous y
reviendrons , bien sir ....

Les modéles d’igor
Yablonovsky , ne dérogent
pas a la régle , comme cela
est bien visible sur ce plan
du “ Majestic “ portant trois

diédres .

Conception et
construction , a8 la mode des
derniéres années, sans

grandes originalités .
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reke ore
CF D-box #2 CF tube
343 &
' —
AL-33
- |

_ screw adjustment
CF rad - AJUSTERENT PAR VIS .

Lee Hines -USA - que nous
connaissons depuis
longtemps , des décennies
non seulement pour sa
grande taille , mais surtout par
ses recherches permanentes, ——
sur des dizaines d'années ,
dans la catégorie planeur F1A
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Il s’est souvent inspiré,
pour ses propres constructions
, des modéles a grands
succes lors des grandes
competitions . Andrés LEPP
la“ star du passé “, fut , et,
est encore un de ces maitres .
I, Lee Hines se plait a
mélanger , ce qui lui parait le
plus intéressant , efficace , ou
élégant , d’autres

constructeurs avec ses B

propres idées . Ce mélange ,
lui convient trés bien , pour
Iélaboration de série de
modeles , qui tout en ayant
chaque fois des origines
communes , présentent

néanmoins ou des
modification ou des
améliorations , nouvelles |,

pouvant entrtainer des
comparaisons  personnelles ,
qui semblent réjouir Lee .

Le modéle présenté ici

est d'inspiration A. Lepp avec
un profil de ce dernier , une
sous dérive caractéristique .
Le profil du stab n'est pas non
plus dans lair du temps , pas
de Waobbeking .

Pour le reste nous
sommes toujours dans
l'élégance ..du passé A

Lepp. Notons cependant que -

ces modeles , hors du
commun , au menu a la carte ,
sont cependant aussi des
sorties d'ussines de lest sur
commande .....




Quant a notre reproduction, parlons en : ce perfectionnement est justement acquis au
détriment de cette derniére. Pour atteindre ces niveaux, il faut s’occuper de soi-méme (et pas
des autres...), il ne faut pas perdre son temps et son énergie a former des jeunes... Il faut aller
a des kilométres au licu de voler sur le terrain-de foot d’a coté. Le perfectionnement final est
celui de I’acquisition des modéles tout préts, que quelques bonnes dmes vous fournissent finis,
quasiment réglés, et de bon niveau de surcroit, moyennant des sommes finalement pas
exagérées. On peut ainsi exercer toute son énergie, que dis-je, ses qualités, voire son génie, a
voler, voler, treuiller comme un malade, bouffer de la gomme, du carburant, ...La caricature
est obtenue par le moto : Quel progrés ! peut on comparer les gentils motos de ma jeunesse
‘qui, chargés a 200grs au cm3 et 12 grs au dm?2, faisaient 2 minutes avec 20 secondes de
moteur, et les machines actuelles qui, avec 5 secondes de moteur, chargé a 300grs au cm3,
20grs au dm2, doivent étre capable d’assurer 6 ou 7 minutes, sans pompes bien sir... Que de
toute facon elles attraperont bien plus facilement que tous les Kon Tiki, Attila ou Quiproquo

y de ma jeunesse, lointaine, d’accord.

Mais voila, de telles machines ne peuvent voler avec leur efficacité que quand le terrain est
bien dégagé (au sol assez mou...), que le vent ne va pas I’entrainer au diable, méme si des

|| balises et autres ingrédients permettent de récupérer... Donc dans des conditions de milieu
| bien précises.

Et, plus ¢a va, plus le milieu se révele difficile a trouver: ot sont ces terrains dégagés,
(hetbus...), habités d’agriculteurs bienveillants, dépourvus de chasseurs malveillants ? J’ai vu
voler, il y a Jongtemps, les motos dont je parlais plus haut (Bourthoumieux) sur un terrain
(d’aéro-club) a Montauban, sur lequel on n’oserait pas lancer un C.H., sans compter les
constructions, grandes surfaces et autres rocades. .. Quand je passe a Tarbes prés du terrain de
Laloubgre, je pousse un gros soupir... autoroute A64, Leclerc, stade du SB., Clinique de
Bigorre...

Et, a autre bout de la chaine, ot est la masse de petits modélistes susceptible d’assurer la
reléve, de remplacer ceux qui disparaissent, par lassitude, ¢choses de la vie, décés finalement ?
Dans quelle mesure le perfectiohnemg_:nt n’a-t-il paé éOpduit justement 3 interdire ka”
reproduction ? Le cas du moto est révélateur... La France n’est plus guére capable de fournir

une équipe de trois... Certes, ily a d’g tres argumen(s, on pourrait gloser pendant des heures..

Mais il y a dans la théorie de I’évolutipn des CI}Q%?S a retenir. '

Jarréte 1a mes paraboles palngtgmg}qq@s Que chacwasen tire ses conclusions, envisage
d’autres développement, fassg ’autre(siépmpa‘pms\q{\s .. qui sait, trouve la solution qui nous
permette de feinter le nuagg g Hﬂﬂ%ﬁié?@ﬁY agpiques, faire naitre les espéces de rats qui
prendront notre suite ?  *5 '

PAILHE

Je regarde seulement dans le miroir en
cas d’urgence

I now look into the mirror only in case
of emergency
.Ich schave nur in den Spiegel bei Notfall
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Outdoor
non conumana
Chapitre 4 )
| p Wd(effe&{;
BGoupe—d Hiver
P30, Open

1. Wantzenriether

Résumé des pages précédentes. - Un stabilo en
plané pur (a vitesse constante) travaille sur un point
défini de sa "polaire”: un seul Cz, un seul angle d'at-
taque. Si le méme modele, m(d par moteur caout-
chouc, doit piloter avec efficacité la survitesse du
départ, le stab doit travailler & un Cz proche de zéro.
Ce qui n'est pas dramatique... mais trés rarement
'angle d'attaque correspondant se retrouvera sur fa
polaire citée plus haut. Trouver la méme courbe des
Cz qui pilote successivement la surpuissance et le
plané...: c'est le dessin du modéle qui est en jeu,
I'art du réglage n'est plus du tout suffisant.

Divers souvenirs et observations semblent donner
a penser que certains paramétres du stab sont une

aide, d'autres seraient plutét une impasse. Plusieurs.

approches ont été décrites : abandonner les stabs
creux, choisir un dessin de taxi qui demande un CG
reculé, diminuer I'allongement du stab (plus précisé-
ment son gradient de portance).

Le chapitre qui s'ouvre ici va explorer d'un peu
plus prés le vol avec un vé longitudinal faible. Celui-
ci est en effet indispensable pour manier la surpuis-
sance. Les taxis a IV ne le prouvent-ils pas ?

F1B 1958-1988 :

NE MEPRISONS PAS LES MATHS !

Les IV des années 1970, dans notre Nord-Est lor-
rain, inspirées des amis allemands et suisses,
n'avaient pas apporté le gain de performance pro-
mis : guére plus que les 180 s'le matin & la fraiche.
On a donc cherché plus loin. Aprés divers épisodes
encourageants et décourageants, un tableau assez
sexy est sorti d'un ordinateur de poche, puis avec
beaucoup plus de données d'un ordinateur Atari.
L'idée de base venait des tests en vol sur un Wak 3
montée rapide -- aile construite par Jacques Pouli-
quen, un bien bel héritage, les anciens parmi vous
apprécieront. Le tableau mettait en relation la Marge
de Stabilité Statique (MSS) de tous les Waks connus,
et ['allongement du stabilo. Et ce qui n'était qu'une
hypothése se vit confirmer de facon Indiscutable,
mathématique. Voyons de plus prés.

Redisons ce qu'est la Marge statique. C'est juste
un calcul. mais qui parle. A partir des proportions du
modéle - aires, aliongements, leviers autour des di-
vers axes - on détermine le point od, si fe CG est
placé la, le taxi n'a aucune stabilité au plané. "Point
Neutre”, PN. Sur un appareil volant, le CG se trouve
toujours en avant du PN. On mesure la distance en-
tre PN et CG, en pourcentage de la corde moyenne
de l'aile : c'est la MSS. Exemple 32% -- La Grande
aviation déclare donc qu'un avion est stable quand le
CG est placé en avant du PN, Avec cela on n'irait pas
loin... mais en Vol libre nos taxis, dans une catégorie
donnée, se ressemblent tous : charge alaire, inerties,

.Reynolds. On peut assez facilement trouver quelle

MSS il faut pour un planeur F1A ou autre. Pour nous,
la MSS donne la qualité du travail de redressement
aprés une perturbation longitudinale du plané.
Grande MSS -~ toujours dans une catégorie donnée -
signifie redressement vigoureux. Petite MSS veut
dire redressement mou. Avancer ou reculer le CG
change donc le type de réaction du planeur. Mais
avec ce calcul de la MSS on a un point d'appui, le PN,
qu'on n'a pas dans nos appréciations instinctives,
méme inspirées par le fameux "sens de ['air"...

E H5S/Cma = 0.08978 Hll Stab * Q,IMH? :
S 0.9 |- PO A R RTAETT EPEPRERL PP :
s ; : X o ; ; ; .
- 0.8 |- e SR M T B e
@ ; R x oo ¥ ; =
S 0.7 ”.;/;’/ ---------
™0 xu:_ /:f’/x“ ..........
i . X
Vi g5 Y P
= . x ' %
| 0.4 ;"‘@# ------ T .
. o, % ' :
0.3 xR - N A ]
'\f‘\fhlt\<=31987
0.2 o
0.1 . 382 waks
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Le tableau montre d'abord que les MSS apparem-
ment sont réparties un peu partout. Mais ceci n'est
qu'une illustration de la variété de réglages qui est
utilisée. -- Tous les taxis sont de I'ére des 50 et 40 g
de gomme. Ils ont un profil de stab classique, les
plaques creuses ou a fente ont été exclues. Iis ne
font pas partie de la mode "russe" des trés longs le-
viers arriére. La fibre de carbone n'est pas encore 1.
Par ailleurs tous les stabs ont été réduits de 40 mm
en envergure pour tenir compte, grosso maodo, des
interférences du fuselage (donc aire ET allongement
sont diminués).

Mais le nuage de point est nettement orienté.
Rien dans le coin supérieur gauche, ni dans son op-
posé inférieur droit. La ligne droite donne le résultat
du calcul statistique, "régression linéaire", orientation
moyenne de l'ensemble (voir 'équation en haut) y
compris quelques points qui sont sortis du cadre vers
la droite !

AL

540 / 650

. ! 14 str, 1/4"
14 dm ‘ 30s

1130 % 125 mm

\ .
ZEROZON|

Wakefield 1967
Emile Gouverne

D[,

£

Right/Right

o, §
st Hg Q":%
3.76 dm?
520 x 80

Les points dessinés en petits carrés représentent
les Waks a IV. Ils sont perdus dans la masse, ont
donc subi les mémes incertitudes de réglage au pla-
. né que les taxis a stabilo fixe. Rien que cette obser-

vation devrait faire réfléchir.

Les points dessinés en triangles pleins sont les
modeles de votre serviteur, munis délibérément d'un
stabilo de petit allongement. C'est dans les anndes
suivantes que des petits fréres paraitront dans divers
pays de la Planéte, avec un certain succés. On re-
marque que les MSS se situent nettement en-
dessous de la ligne moyenne. C'est dii en partie au
fait que la correction d'envergure pése beaucoup plus
sur un petit allongement que sur un grand. Mais aus-

si au fait que ces Waks sont réglé PGI, méthode qui

élimine un certain nombre de moments paraSItes

mangeurs d'énergie en grimpée. 1 1 427

Sur ces derniers modéles le vé longitudinal a pu
étre mesuré avec soin, au 1/5 de degré prés, et il
tourne trés cranement autour des 2 degrés sans ja-
mais approcher les 3 degrés (et les ailes n'ont pas de
vrillage asymétrique). Leur utilisation intensive, vent
et thermique, a démontré une stabilité irréprochable.

On devine qu'a l'autre bout du tableau, du cdté
des grands allongements, le vé longitudinal sera
maximum, jusque au-delad des 4 degrés. Avec ce que
cela implique :
des la premiére seconde. Et donc une certaine diffi-
culté a obtenir un réglage qui sera valable en compé-
tition.

Derniéres notes. La MSS se repére par rapport a
la place du point neutre. On a donc immédiatement
une idée de la vigueur en réaction longitudinale. Ce
qui n'est pas le cas avec la simple indication du CG
sur les plans publiés. On peut avoir un CG a 50 % et
une MSS de 10 % : on saura que ce taxi est dange-
reusement prés du piqué entretenu... -- Il existe une
demi douzaine de formules pour le calcul du PN, mais
hélas elles ne donnent pas les mémes résultats.
Donc utilisez TOUJOURS la méme formule et les mé-
mes gradients de portance. Ici formule de Schaeffler
ou Crane.

Voici quelques illustrations. Le Zéro-0 ci-contre
était d'une construction splendide, comme toujours
chez !'ami Gouverne. Profils trés conventionnels.

-Mais réglage a la limite du désespoir...! Plus on ajou-

tait de piqueur, mieux cela grimpait ! Par temps neu-
tre les 150 secondes étaient réussies difficilement, le
plané en parfait fer & repasser. A l'inverse la tenue
dans la tempéte était complétement bluffante, et a
mis tout le monde d'accord en remportant la Coupe
des Alpes de Wiener Neustadt 1967. A I'époque per-
sonne n'y comprenait goutte. Aujourd'hui il suffit
d'un coup d'eeil sur l'allongement du stab... on de-
vine un vé longitudinal plus que confortable.

Bob White nous a déja expliqué sa méthode de
réglage : CG reculé jusqu'a la limite de stabilité. Rien
d'étonnant donc que son "N° 22" se trouve en bas du
graphique, nettement éloigné de la ligne moyenne.
Le taxi était aussi réglé PGI... nouveauté pour Bob,
qui préférait depuis des années les trés hautes caba-
nes.

1974, voici un Coupe-d'Hiver aux essais, copié de
prés sur le champion national 1973, mais avec un
rallongement de l'envergure pour l'aile et pour le
stab. Vols absolument misérables... aucune des astu-
ces habituelles n'y fera rien... le mystére complet, et
le traditionnel brasero pour finir. Aujourd’hui on
pourra trés simplement désigner le coupable : l'allon-
gement du stabilo a 5,8 (avant correction).

"Free Flight Quarterly" publiait en 2007 un numé-
ro spécial sur un petit taxi caoutchouc mille fois ven-
du en kit dans les pays anglophones depuis 1938. Le
"Gollywock™" a aussi été construit pour le plaisir et le
défi par les meilleurs, qui pour ['occasion nous ont
communiqué leurs centrages. Envergure dans les 31
pouces, soit presque le P30 d'aujourd’hui, mais mo-
teur libre et bipale repliable. L'allongement du stab
était remarquable rien qu'a la vue de loin... et le cal-
cul nous donne quelques 5 points tout ronds, avec ou
sans doubles dérives. Devinez la suite. Un réglage
balladeur. Tel plan officiel dit : CG entre 60 et 75 %.
Tel autre : entre 50 et 75 %. Des champions comme
D. Reid, D. Zarate, G. Wallock et B. White ont trouvé
respectivement 70-75 %, 75 %, 90 % et 79 %.
»Nous connalssons la méthode de Bob White... donc

. Sl tTE /9/565/14428

beaucoup de virage a la montée, et gug,




pas de surprise a son CG arriére. Mais pour le reste ?
0K, il s'agit d'un taxi "fun", non d'un FAL Et la lon-
gueur du déroulement peut trés bien niveler la perf
quel que soit le réglage, donc satisfaire le construc-
teur et pilote. -~ On a juste cité ceci pour donner une
base peu contestable : le méme taxi, des modélistes
différents.

LE PLANE A FAIBLE VE.

Les comptes-rendus des glorieuses années
d'aprés-guerre sont nombreux et formels : trop de
caoutchoucs, spécialement des Coupe-d'Hiver, sont
réglés avec un CG trop arriére. La tentation ici est
trés humaine : on régle par temps calme, c'est OK...
puis arrive le jour du concours avec vent guilleret...
{e modeéle a vite fait de piquer a mort au moteur ou
au plané. -- Ce qu'aujourd’'hui nous avons a lire der-
ridre ces lignes est ceci : a I'époque on utilisait des
petits allongements au stabilo. Raisons diverses a
cela : peur des Re faibles, solidité du stab pour per-
mettre le décollage du sol avec appui sur les dou-
bles-dérives (Réf. 1). Souvent ces stabs étaient pla-
cés derridre des fuselages a grosse trainée, rectan-
gulaires ou avec maitre-couple nouvelle cause
d'une réduction du gradient efficace.

Autre observation, toute contemporaine. Des
stabs de petit allongement ont fait merveille sur des
CH modernes, par exemple sur des taxis de I'Ecole
grenobloise. Mais voyons de plus prés : le vé était
toujours important, entre autres pour obtenir une
grimpée en tire-bouchon serré, gage de sécurité tac-
tique.

Nous n'éviterons donc pas un retour sur la théo-
rie du couplage perfo-stabilité, telle que décrite par
les meilleurs planeuristes. Réf. 2.

4 C2 Finesse maxi

'
[
!
’
7
[}
1
)

Cz3/Cx?
3° maxi

Cx modele complet

Voici un planeur aux premiers tests treuillés. Au
lancé a la main c'était a peu prés stable, mais on se
sentait loin de la performance maxi. Disons que nous
étions au point "3 degrés" sur le graphique ci-dessus,
C'est {'angle d'attaque de l'aile. -- La méthode Hac-
klinger consiste a progresser successivement vers les
points suivants, en reculant le CG. A chaque recul il
faudra diminuer le vé pour éliminer les décrochages,
tout en tachant d'obtenir la meilleure durée. On véri-
fie la stabilité en larguant ™oupé exprés": |é taxi doit
récupérer en 2 ou 3 oscillations. Et on note soigneu-
sement la durée du plané, largué doux & 52 m. -- On

trouvera le meilleur plané pur vers les 7° d'angle
d'attaque, 6° pour un planeur moins sophistiqué que
les F1A. -- Au point 9° la durée commence a dimi-
nuer : des décrochages locaux se manifestent sur
'extrados de l'aile. En méme temps, et c'est le point
crucial, les oscillations deviennent molles aprés un
largage, il y a risque de piqué prolongé aprés un gros
dérangement (vent, thermique). La MSS est devenue
trop petite, CG trop arriére. Solution impérative :
revenir au point 7°. Ce couplage de la durée maxi et
de la réaction longitudinale saine est caractéristique
de nos taxis de vol libre avec les profils que nous
utilisons (parce que nous voulons atteindre un Cz
trés élevé sur la polaire).

En résumé : on recherche le meilleur vé longitudi-
nal pour la perfo, et on adapte le CG pour la stabilite.

Passons aux caoutchoucs. C'est la technique in-
verse que nous allons ici utiliser. Le vé est donné
rigidement au départ par les besoins de la surpuis-
sance. Et on ne sait pas exactement quel plané va en
sortir... on sait juste qu'il sera a fort Cz, si nous
avons choisi un vé faible. Bob White trouvait son vé
par un plané a la limite.... nous allons faire mieux.

Le tableau statistique (et la pratique, tout de
méme !) nous disent : I'aliongement de 3,5 au stab
(avec correction) nous donnent un vé absolument
capable de maitriser la survitesse. Tout proche des 2
degrés. Hé non, il n'existe pas de méthode sérieuse
pour chronométrer le plané. Mais nous savons
qu'avec un vé aussi faible nous avons une MSS trés
petite, et c'est la-dessus que nous allons jouer. Le
style des réactions longitudinales nous dira si nous
sommes au dangereux point 9° ou en-dessous...

Probléme : la statistique ne donne qu'une ap-
proximation sur l'allongement & utiliser, comment
alors trouver le vé exact ? Faire rapidement les tests
habituels, plané & la main, ajustement du CG et du
virage sans chercher aucune perfection, vérifier la
grimpée & puissance moyenne (piqueur, vireur); puis
passer a la surpuissance (a partir de 85% du remon-
tage maxi) et soigner a fond cette étape (vé, aire de
la dérive —- hé, on ne change rien au virage de la
montée moyenne !). Une fois le vé ainsi déterminég,
on ajuste finement CG et virage pour un plané souple
et constant -- surtout pas a la limite du décrochage.

A ce stade nous ne savons encore rien de la stabi-
lité. Notre outil sera ici 'observation : en thermique
et dans le vent, le redressement en longitudinal est-il
satisfaisant ? Taxi qui part en ligne droite dans une
bulle... ou qui pique carrément et longuement : CG
trop arnere Plus exactement : MSS trop faible ! Et
pour obtenir une MSS plus grande SANS DETERIO-
RER la grimpée en survitesse, un seul moyen : cons-
truire un autre stab, de méme profii, mais d'allonge-
ment un peu plus grand. -- Dans la pratique, si le
dessin des vos modéles successifs se ressemble,
vous tombez trés vite sur le stab parfait (un ou deux
essais). De mé&me si vous avez le coup d'ceil et l'ex-
périence, vous n‘aurez pas besoin de "pousser" au-
deld des limites (point 9° et stab de trop faible gra-
dient).

-- A suivre : Dessins et vartantes.

REFERENCES.

1. Wantzenriether Jean, CH et Bi-dérives, in Vol
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Championnats d’Europe
F1E en 2008 avec une
victoire de. Uéquipe de
France et une deuxiéme
place en individuel de
Alain ROUX ( Champion
du monde sortant ) . :
Nous - avons déja
rapporté , que le site
était situé dans la Rhon ,
lieu mythique , pour
laviation et le vol a voile

en particulier , en
Aliemagne .

Une vue sur la ligne
de départ , avec le

regroupement - des
chronométreurs ,
embrassant de leurs
regards la- vallée en
contre-bas , dans laquelle
les modeéeles
s'engouffrérent ...

Une
approche d’'un planeur , vol
grandeur , au dessus de la
la piste de la Wasserkuppe
, a une altitude supérieure
a 900 meétres , dans un
ciet dégagé , image
majestuetise ...

Le grand musée ,
sur la méme Wasserkuppe
, avec un espace réservé
au vol libre ... qui connut
ses heures de gloire , ici
méme avec linvention de
H . Gremmer du vol de
pente magnétique ...

Chez le juniors , et
spécialement  dans la
famille André TRACHEZ ; ils
sont faciles a reconnaitre ,
mere fils et fille , on se
prépare au vol suivant
..regroupés . JM. Chabot
dans son rOle de chef
d’équipe , soutient les uns

et les autres , comme il
se doit .

A remarquer , la
densité de population , si

fon peut dire , sur les
lieux de départ ,
contrairement a ce dque
lon voit en plaine ..la
taille aussi des modéles ..
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NOUS AVONS, DEPUIS
LE DEBUT DE LA
PUBLICATION DE VOL LIBRE
, PLUS DE TRENTE ANS DEJA
MAINTENANT apporté des
contributions nombreuses , a
la catégorie vol libre LANCE
MAIN , sous toutes les
formes .

Nous retrouvons dans la monde
anglo-saxon et en Europe centrale - CR -
dans tous les championnats nationaux, des
classements , des champions , en LANCE
MAIN .

Cette catégorie existe a l'extérieur
et a lintérieur , et jouit d'une grande
popularité .  La nouvelle formule avec
catapuitage , en lancer de disque ( par
rotation du lanceur )}, déja connu en RC ,
est en train de faire de nombreux adaptes ,
aux USA , Angleterre , Australie et NZ .

Comme dans la catégorie Fl E , vol
de pente 'magnétique , jusqu’ a peu de
temps , le lancé main , n'a aucune resonace
dans nos chaumieres et dans nos ateliers .
Pourquoi ?

On ne sait pas . Mais peut-étre un
jour un miracle va se produire pour
propulser ces modeéles sur le devant de la
scene ! Comme en FIE ? Avec des modéles
. construits en séries , par des
professionnels , “prét a voler * ( double sens
) . Qui sait .

Peut-étre considérons nous aussi
cette catégorie , comme mineure , les
modeles sont petits , coUfent peu , et
ressemblent a4 des jouets En résumé ,
présentent peu d'intéréts  pour les
moustachus * du vol libre .

En vy regardant de plus prés , on
s"aper¢oit quil n‘en est rien . La
construction . avec des  matéraux
spécifiques , balsa de grande qualité , le
réglage extrément délicat , et la condition
physique sérieuse ~ du lanceur , sont
autant de conditions nécessaires a la
pratique du LANCE MAIN .

Et ce n'est pas rien et tout . Le
prix de reveint est faible , le temps de
congtrugtion pas trop long , pour un
medkle geurant . et l'espace utilisé lors des
vols n'est pas énorme . Un terrain de foot
convient tres bien . Pour les faibles et les
tout petits, le catapultage par élastique ,
facilite {‘entrée en matiere -

En résumé Si les grandes
performances sont  exigeantes , et
s'adressent en extérieur et en intérieur , a
des spéciialistes , les vols simples et
sympathiques , peuvent étre réalisés , par
des jeunes et des débutants , a peu de frais
et rapidement .

C'est donc une catégorie qui est
particulierement favorable a linitiation au

. vol libre , se pratiquant en masse , elle

devrait intéresser tous ceux qui- cherchent
a recruter des jeunes , et par la a faire
durer notre passion ... Alors on sy
lance ... c’est le mot quil faut . Nous
attendons des échos .
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HTL : LA SAGA.

Quelqu'un pourrait-il me dire les raisons d'étre de la
configuration high-thrust {axe de traction haut)? Et
cela donnerait quoi, de mettre un fuselage & cabane
sur un dessin de taxi hi-thrust, en gardant un vé longi-
tudinal de 1,5 & 2 degrés ? [Jim]

-- En fait, et 'histoire le dira plus tard, Jim pensait a
construire un électrique. Ici ne sont redonnées que Ies
notes concernant le classique moteur a explosion..,
NDT --

Salut, Jim. Je dirais que c'est pour sortir du sillage
d'hélice le stab et la dérive. (...) Certains modéles ont
besoin de ce souffle pour contrdler le départ, d'autres
jouent sur le stabilo. [Mike]

Les HTL (ligne de traction haute) faisaient partie
d'une tendance des années 1950, qui maximisait la
grimpée verticale d'un motomodéle en utilisant le
souflle d'hélice sur le coté droit d'un pyion. Les HTL
grimpaient sur une trajectoire plus ou moins verticale,
en virage a gauche en méme temps qu'un léger roulis
a droite. Les modeles a cabane (traction basse) grim-
pent en spirale a droite - pas aussi verticalement - en
roulant nettement & gauche. L'idée était que les modé-
les & cabane abandonnaient un poil d'efficacité en
grimpée au profit d'une grimpée en spirale tres siire. -~
Pour la question n°2 (...) se rappeler les bases pour un
modeéle rapide avec pylon : grimpée & droite avec 2 a 3
degrés de vireur a gauche (oui, gauche), un peu de
positif sur le panneau intérieur droit, un peu de dérive
a droite pour la transition. [Don]

L'idée d'ori- o
gine des HTL f f“‘ o_
était de
controler da-
vantage
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) II faudrait compléter le tableau par la tendance ac-

tuelle:sur la maitrise de la puissance. Le débat HTL-
Classique est devenu obsoléte par l'utilisation de l'inci
variable et du volet commandé, puis aprés 1980 par le
bunt. Avec cela on a une meilleure grimpée et une
transition plus siire, et aussi en général un meilleur
plané et plus de sensibilité a l'ascendance, a cause
d'un CG avancé et d'un stabilo plus petit. Autre avan-
tage actuel : on peut augmenter ['allongement de
l'aile presque & l'infini, alors que HTL et pylon étaient
limités & 10 d'allongement. Bon... on sera maintenant
a la merci d'un caprice de la minuterie, ou d'une casse
de cable, ou... Plein de nouvelles variables peuvent
vous mener de travers et vous gdcher la journée...
[Don]

Je pense que 'avantage majeur du HTL, déja men-
tionné, est I'absence de piqueur, parce que le centre
des trainées se trouve en-dessous de la ligne de trac-
tion. L'idée n'est pas neuve, on a un tas d'exemples
efficients, et tous grimpant a gauche. Bruce A. et son
900, vous l'avez vu ? D'accord, c'est avec un Neilson,
mais c'est a vous demander pourquoi vous vous en-
quiquinez avec des voilures commandées, [Hank]

Je ne fais pas de moto, mais j'ai trouvé les modeéles
HTL trés impressionnants. Mon premier moto sera cer-
tainement un HTL... Une grimpée plus coulée que chez
tous les autres motos. La trajectoire ressemble assez
& mes meilleurs vols de lancés-main, sauf pour |'alti-
tude évidemment. J'ai l'impression que les HTL par-
donnent plus, quand le réglage est correct. {Joshua]

Un modéle a cabane est un choix plus judicieux pour
tout temps. Voyez les podiums en concours. Si les HTL
étaient meilleurs, les experts n‘utiliseraient qu'eux.
[Mike]

Un point que je partage pour le réglage : quand les
HTL sont réglés proprement, ils peuvent &tre aussi
bons ou meilleurs que les classiques... mais le cas
favorable arrive rarement. Les pylons gagnent plus de
concours parce que un peu plus faciles a régler a fond,
et ils pardonnent plus aprés un largage imparfait. --
Un autre point.
Je n'ai pas vu
aux Champion-
nats US {(non
FAI) de HTL
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sans utiliser vesal
de piqueur. Et
¢a marche.

Des années
en arriére, le décollage vertical vous donnait une pé-
riode de fonctionnement du moteur additionnelfe. Par
exemple, les regles de vol libre étaient : maxi 5 minu-
tes, 15 secondes de moteur. Pour un décollage vertical
vous aviez 20 secondes de moteur. Le réglement de-
mandait que le modeéle tienne debout sans aide sur ses
trois points de décollage. Passer en HTL rendait cela
plus facile. Le modeéle devait alors décoller avec ses
trois points sur le sol. Avec une cabane classique le
modéle partant & peu prés a la verticale passait facile-
ment sur le dos. (...) [Lee] .

Un autre avantage du HTL : moins de casse d'hélice.
[un autre Lee]

\IIIG GUSSETS \ms X 1/¢ MEOIUM SHEET 1716 GUSSETS

i "chaud" depuis
| | les années
1980. Aujour-
d'hui avec le
méme moteur on utilise des ailes nettement plus peti-
tes. A I'époque les stabs faisaient 40% de la surface
de l'aile, cela ne marcherait plus aujourdhui. {(...)
[Don]

118 MEDIUM SHEET

Attention, cependant, pour les HTL : si vous ne pla-
cez pas le moteur téte en bas ou de cOté, votre aile
risque de s'y encastrer en cas d'atterrissage brutal.
{Hank]

Retourner le moteur peut amener des ennuis... Les
HLT sont parfois encombrants a manipuler, surtout les
grandes tailles. Par exemple pour quitter le starter.

'[Lee]

Croquis : un tout petit, avec moteur Cox 0.010 soit 0,16 cm3...

11438
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~SPIN — UP" Tip launch Freiflug Wurfgrleiter

von Mark Benns, GB

~Man ist nicht oft Augenzeuge einer groBen Verdnde-
rung eines Sports" (Dick Mathis).

Der obige Kommentar, ausgeliehen von einem Artikel
von Larry Kruse in der Ausgabe November 2006 von
.Flying models®, beschreibt Bruce Kimballs Gberzeu-
genden Sieg bei den Wurfgieitern der Nationalen US-
- Meisterschaften 2006, bei der er einen Diskus-Start-
Segler namens ,Spin-up 36" benutzte. Obwohl Bruce
die groBe Uberschrift in diesem Bericht bekam, war
die Grundlage flir eine volistdndige Umstellung des
traditionellen Wurfgleiterbewerbes in den USA von
Mark Benns, einem englischen Architekten und dem
Konstrukteur des ,Spin-up 36%, gelegt worden.

In den spaten 1990ern begannen Diskus-Start ,Wurf-
gleiter" auf den Flugfeldern rund um die Welt zu er-
scheinen - im Gefolge der &uBerst populdren Vor-
ganger bei den RC-Modellen. Eine neue Idee, die Zu-
schauer begeisternd - wenn gut funktionierend - er-
regten sie anfangs wenig Interesse in den USA. Frithe
“Versuche in England waren oft im Vakuumgeformte
Kohle und Rohacell-Monster mit bis zu 1,5m Spann-
weite. Die elektronischen ,Black magic® Zeit -
schalter mit Servo betétigten Differenz- und Kurven-
steuerungen mit Einstellungen fur Start, Ubergang
und Gleitflug. Murphy’s Gesetz und Diskus-Segler
. waren siamesische Zwillinge. Und dann kam Mark
Benns.-mit einem einfachen, starr getrimmten Modell,
da8 sich auf konstruktive Trirhméig'énschaften"ve”rlieB.
Mark war kein Neuling bei den Wurfgleitern, seine
Waurzeln reichen zuriick in die siebziger und achtziger
Jahre mit Einflissen von Lee Hines, Mick Page und
Phil Ball.

Len Surtees schreibt in seinem Artikel ~Entwicklung
des - Diskus-Start-Seglers® in der Ausgabe October
2007 des NFFS Digest: “ Mark hatte bis 2000 einen
(iberragenden Segler namens ,2 Kann 25" entwickelt,
der de facto zum Prototyp fir den derzeitigen mecha-
nikfreien Zugang zur Diskus-Konfiguration wurde.
Mark ‘s neue Betrachtungsweise der Probleme des
Diskus-Starts fur Wurfgleiter wurde durch viele Ver-

suche und Irrtimer empirischer Konstruktionen gete-

stet, bis er einen geschickten, neuen Weg fand, die
Trimmung seiner Segler zu steuern. Er arbeitete auch
hart an der Perfektion seiner Starttechnik, die we-
sentlich ist fir Zuverlassigkeit.

Bei den englischen Meisterschaften 2004 verzogen
sich Mark, Len Surtees und Bruce Kimball nach dem
Fliegen immer in einen ortlichen Pub. Das Gesprach
drehte sich um die Zukunft der Wurfgleiter, die in den
letzten Jahren stagniert hatten. Wahrend einer dieser
Sitzungen ertraumten diese drei Pioniere das Konzept
eines internationalen Wurfgleiterbewerbs, um diesen
Sport voranzubringen. Im Juli 2005 wurde dieser
Traum Wirklichkeit, und die Besten aus England, Au-
stralien, Kanada und den USA trafen sich im Kibbie
Dome in Moscow, Indiana, zu dem, was sie die

~Schlacht von Seattle® nannten (Gut, es war nicht in

Seattle, aber es war irgendwie in der Nahe). Dort war

es, wo Mark die traditionelle Speerwurf-Konkurrenz

hypnotisierte und mit seinem Spin-up 36 einen neu-

en FAI FIN - Rekord (Saalflug-Wurfgleiter) mit 84,8

Sekunden aufstellte — es war vielleicht der eindrucks-

vollste Wurfgleiter-Flug der Geschichte. Zusétzlich zu

seiner Saalflug—-Heldentat demonstrierte Mark eine

Version fur drauBen auf einem Sportplatz nebenan.

Lee Hines, Stan Buddenbohm, Len Surtees, Jim Le-

wis, Jim Buxton, Bruce Kimball, Dick Peterson, Ed

Berray, Kurt und Kenny Krempetz, Tem Johnson, Bob

DeShields, Jon Buskel, Mike Thompson und Ralph

Ray (ein ,Who-is-who™ der Wurfgleiter Piloten) waren

alle Zeugen dieser Dadmmerung eines neuen Zeitalters

der Sportart.

Dies sind die sechs grundlegenden Konstruktionsele-

mente, die die Spin-up Segler von ihren Vorgangern

unterscheiden:

1. Das Leitwerk wurde dicker (mit einer vorverleg-
ten maximalen Dicke), um den Auftrieb zu ver -
starken und damit den Ubergang zu verbessern
und der Looping-Tendenz entgegenzuwirken, die
durch die Vorverlegung des Schwerpunkts auf

45% entstanden war.

2. Reduktion der Leitwerksflache um die Dreh- und
Zugbelastungen wéahrend des Starts auf den
Leitwerkstrager zu verringern:

3. Verkleinerung des Seitenleitwerks, um die Wind-
fahnenwirkung zu verringern.

4. Ein asymmetrisches Profil des Seitenleitwerks
hilft dem Modell nach rechts zu kurven, sehr
wirksam bei der Startgeschwindigkeit.

5. Eine versetzte V-Leitwerks-Konfiguration hilft
beim Kurven und Rollen.

6. Zusétzliche V-Form fihrt zu stabnerem Start und
besserem Gleitflug.

Wieder von Len Surtees: “Mark Benns gebuhrt der

Ruhm fiir die Einfihrung einfacher, leicht zu bauender

Diskus-Start-Segler in der Welt. Der unmittelbarste

und nicht vorhergesehene Vorteil ist, daB viele &ltere

Wettbewerber, die auf Grund von Armverletzungen

und dem Alter ausgeschieden waren, jetzt wieder zu

diesem Sport zuriickkehren - Danke Mark Benns!™

Im Sinne der Weiterfiihrung des ,Voranbringens der

Kunst des Freiflugs® und der Diskus-Gleiter im Beson-

deren, ist der beigefliigte Plan nicht der iegenddre

~Spin-up 36". Tatsdchlich ist es der neueste in der

Serie der Konstruktionen, die den Weg der Wurfglei-

ter in den USA, etc. verdndert haben. Bausétze fir

Spin-up Segler konnen bezogen werden von der

»Sting Aero division® der A2Z Corp.

www.Peck-Polymers.com/store

Aus: 41T ANNUAL REPORT of the NATIONAL FREE

FLIGHT SOCIETY SYMPOSIUM 2008

Ubersetzung: Klaus W. Salzer o2 / 2009
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On n'est pas souvent témoin d’une
modification profonde dans un sport .
(Dick Mathis )

Le commentaire ci dessus extrait
d'un article de Larry Kruse dans le
numéro de novembre de “ Flying Models
“ , décrit parfaitement la victoire
décisive de Bruce Kimballs dans les
championnats nationaux dans la
catégorie lancé main 2006 . Lors de
ces championnats il utilisait le “ Spin
Up 36 “ catapulté en lancer de disque

Malgré le fait que Bruce fit la
sensation avec ce titre , le principe de
_base fut posé par Mark Benn , le passage
du lancé main traditionnel & celui du
lancer de disque , dont il fut lUarchitecte
avec le “Spin Up 36 “

A la fin des années 90 apparut
sur tous les terrains du globe - pas
encore chez nous - le lancé main
cartapulté en rotation , dans les traces
des modéles RC de méme facture
Une ideé nouvelle, trés appréciée par les
spectateurs , quand cela fonctionne bien
- qui au début trouva peu d’écho aux
USA Des essais , primeurs , en
Angleterre , faisait appel a des modéles
, réalisés sous vide , carbone rohacell,
monstrueux de 1, 5 m d'envergure
Les “Black Magic “ avec minuterie ,
incidences variables, montée et passage
au plané , loi de Murphy et lancer en
disque étaient des fréres siamois . Enfin
arriva Mark Benns avec un modéle
simple , réglage fixe , qui fut basé sur
des principes de constructions simples.
Mark ne fut pas un débutant en la
matiére , ses racines datérent des
années 70 et 80, avec des influences de
Lee Hines , Mike Page et Phil Ball

~ Len Surtees écrit dans son article
‘ Développement du planeur lancé de
disque “ dans U'édition d’octobre 2007 de

NFFS Digest : “Mark avait jusqu'en 2000
un planeur extraordinaire nommé “ 2
peut 257, qui de fait est devenu le
prototype , du modéle actuel de la

mécangiue nouvelle configuration . La
nouvelle maniére de considérer le lancer
de disque actuel , fut testée par de
nombreux essais , erreurs , empiriques ,
pour frouver un chemin nouveau , habile,
de réglage fixe inclus dans la
construction . Il travailla aussi durement
a la perfection du lancer , qui est

facteur de la siireté .

Lors des championnats
d’Angleterre 2004 , Mark ,Len Surtees et
Bruce Kimball se retirérent aprés la
compétition , comme d’habitude dans un
PUB local , pour discuter . La
discussion tournait autour de lavenir des
lancés main en état de stagnation
Pendant ces réunions , les trois pionniers
mirent au point le concept d’un concours
“lancé main international , pour
promouvoir cette catégorie .

En juin 2005 le réve devint
réalité , et les meilleurs d’Angleterre ,
Australie , USA , Canada se retrouvérent

au Kibbie Dome de Moscow dans
UIndiana , pour y disputer ce quils
appelérent “ le combat de Seattle” . (

Bon ce n'était pas tout a fait a Seattle
mais dans les environs )

Cest 1A que Mark mit en
étonnement , la concurrence avec son
Spin Up 36, avec un nouveau record FAl
FIN . avec un vol de 848 s . C'était
peut-&tre le vol le plus important
au monde dans lhistoire du lancé
main . En plus de sa démonstration en
salle , il développa un  modéle
d’extérieur , sur le terrain de sport a c6té

. Lee Hines , Stan Buddenbohm , Len
Surtees , Jim MLawis , Jim Buxton ,
Bruce Kimball, Dicj Petersen , Ed Berray ,
Kurt et Kenny Krempetz , Tem Johnson
, Bob de Shields , Jon buskell , Mike
Thompson et Ralf Ray, excusez du peu ,
furent témoin  du crépuscule des Dieux
dans cette catégorie .dans une nouvelle
ere .

Ce sont les six principes de base ,

qui différencient le Spin Up des ces
ancétres /

1- Le stabilo fut épaissi (
épaisseur maxi avancée ) pour

augmenter la portance , et améliorer la
transition ( contrecarrer la tendance au
looping ) avec une avancée du Centre de
gravité a 45 %

2-Réduction de laire du stab , pour
diminuer les forces de pression sur la
poutre du fuselage .

3- Diminution de la surface de la
dérive , afin de diminuer Ueffet de
manche .

4-Un profil assymétrique aide le
modéle dans le virage a droite , trés
efficace en départ rapide .

5- Un stabilo en v décalé, aide au
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virage et au roulé ;
6-En plus le v aide a la stabilité
du départ et au plané .

Encore de Len Surtees : Mark
Benn a eu le mérite dintroduire une
fagon simple daborder le lancé main

tout autoiur du globe . Une des raisons
majeures , et ce nest pas la moinde , est
d’avoir permis aux anciens et aux

blessés du bras , éliminés jusque la , de

se remettre dans les compétitions Merci

Mark . ~ '
Dans lesprit , en avant du lancé

main , ce plan qui nest pas celui de @& :

Spin Up 36 “ mais le dernier né d’une Jan Langelius (Haslet, Texas) had what many believed was the

série qui modifia la catégorie aux USA . prettiest model at the Nats: his“tri'bute fo the classic U.S. Kid

Clest un réalité le dernier né . . Les kits -G by Tom Peadon, dubbed DiscUS Kid.”

peuvent étre commandés a STING AERO . o

DIVISION de A2Z Corp .
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: . DRAWN BY ROCKY LOPEZ
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Tous les modélistes , vol libre , ont bien
siir, aussi une profession , et pratiquent d’autres
loisirs. Hous ignorons trés souvent , pour ne pas dire
presque toujours , quels semt les jardins secrets,
privés et professionnels, de ceux que nous cotoyons
sur les terrains .

Alors ici quelques exemples /  Nous
cennaissons bien W. Hach (Autriche ) pour son
activité €02 et planeur lancé main , Eh bien en été il
fait collection de champignons come’j.‘.tibles , @ nous
faire saliver ....des exemplaires ~majestueux de
cépes et de coprins, & vous rendre jaloux . Bon
appétit . Il apprécie également les bons vins ......

K. Salzer entouré de Renate Hach et de
Veronika, semble heureux au milieu d’une exposition
de courges , tous genres ....

Page suivante , le modéliste hollandais w.
Van de Putten , dessine et projette des emsembles
architecturaux, privés et publiques , de grande
facture , Quel savoir faire ....professiennel .

Les quelques modéles vol libre , qui se
sont glissés au dessus des toits ,sont venus
aujourd’hui 1 er avril , sur invitation du “ chef “ de
Yol libre .

Si vous avez aussi des occupations pouvant
présenter , quelques intéréts , pour nous les
lecteurs de vol libre , n’hésitez pas de nous

contacter ......images a I'appui .
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VOL DE PENTE MAGNETIQUE = VOL
DE PENTE DYNAMIQUE .

Rappelons pour commencer que lair
est un élément - gaz - qui est rarement, sinon
jamais immobile . Les courants d’air sont connus
sous des formes extrémement différentes selon
leurs origines . En général il s'agit de vents, qui
se déplacent dans deux dimensions ,
horizontale pour l'une verticale pour lautre ,
parfois les deux sont combinés .

Tous ces déplacements d'air ont pour
origine des différences de températures, sur de
grandes ou petites échelles , générant des
varaitions de densitésde lair .

D’une maniere générarale zones de
pression et de dépression ont tendance a
s’équiibrer par des échanges de courants dair ,
Gui suivent des régles de physique bien
connues , par ceux qui s'intéressent ala météo
générale ou locale . Le tout est aujourd’hui bien
visible sur les bulletins météo, ala tété, avec les
vues satellites .

Pour nous modélistes vol libre , la météo
générale , direction et force du vent , est une
contrainte , qui souvent nous handicape, car non
favorable ala mise enlair d’'un modéle vol libre .
Les caisses restent fermées ou au pire nous
nous déplacons méme pas . Le prix du carburant
est dissuasif !

Si les condilions générales sont
satisfaisantes , pour metire nos engins en lair ,
les succés ,du moins en compétition
dépendent en grande partie des conditions ,
aérologiques locales , sur les lieux du concours .
Ascendances et descendances , font le
bonheur ocu le matheur , dans la compétition .

En plaine , cest un systeme
‘d’ascenseur qu’it faut appréhender, définir , avec
des moyens différents , techniques ou naturels ,
pour monter et éviter de descendre .

Ce systeme est lié a des courants dair
verticaux , sol- ar ou inversement , air -sol
engendrés par des différences de températures -
de densité - de Tairau sol et en altiitude . Nous
les connaissons bien sous les dénominations

POMPE - montant - et DEGUEULANTE
descendant . C'est un mouvement thermique
surtrout diurne  -influence du soleil oblige .

Nous sommes , sur des terrains en relief ,
dans des conditions différentes , du moins en
grande partie . A priori , et selon les lois de la
physique , les couches d’air , au niveau du sol,
qui se déplacent - vent - horizontalement
rencontrent des obstacles , pentes, quiils sont
obligés d’escalader ou de contourner , ce qui leur
impose des lignes de fuites qui ne sont plus
droites , mais moduiées selon le relief .

Sur les pentes , rencontrées , le courant
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dair monte dun c6té -recto - et descend
* perturbé de l'autre - verso . La montée n’est plus

liée a la température des masses d'air , mais au

relief . Le courant nest plus THERMIQUE mais

DYNAMIQUE . Les effets sont différents , et
i |'utilisation de cette dynamique , de montée face
au vent sur une colline a généré le vol de pente
d’'une maniére générale , et le vol de pente -
guidé - magnétique en particulier .

i .30-? 301 40 |
--—;a\ A grande échelle, ce phénomeéne est
i

également connu et exploité , en vol réel , vol a
voile , connu sous vol d’'onde jusqu'a trés haute
altitude - attention - masque oxygéne
indispensable .

= IWpLIS ARy - SNISEIy 577 Sl
gy,

Mais revenons a notre vol de pente
magnétique . Tous ceux qui sont a proximité ,
d’une pente , peuvent planer , bien sir avec leur
modele . Une petite colline suffit pour cela .
- L’avantage d’un courant dynamique - sur pente -
‘ est saconstance . Quandilyaduvent,iya
e e automatiquement un courant ascendant sur la
RO pente .

=T
=

Cette spécificité n’est pas trés connue ,
chez les modélistes en plaine . Souvent on voit
des débutants qui font des essais avec leur
modele sur une pente vent dans le dos ... avec
trés peu de succes !. Certains ont réflechi ala

40 ist,

2

- ’ question , en pensant surtout ala distance
\ ‘1 parcourue par un planeur contre le vent ..&
Al s partir de la main . trés courte . On a donc
o At longtemps pensé que sur une pente , l[a distance
w N , parcourue sera plus importante avec le vent dans
: E le dos , pour constater que distance oui , mais
7 [ temps de vol non ! Car le modéle non soutenu ,
| s( = par I'air rejoint rapidement le sol .
=y = v - ‘
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Quelques malins se sont miis sur la pente
opposée, au lof , c6té du vent , pour constater
que le modéle n‘avancait pas beaucoup mais
montait ... ce fut un vol plané pur . Seul
probléme , le modéie doit-garder son cap face au
vent .....d’ou l'idée de le guider , ou au moins de
le maintenir face au vent . Dans ce cas on peut.
observer dans les conditions idéales , que le

4

P

i‘ 190 __ of

modele suit une courbe alinverse de celle de la
pente sur laquelle on se trouve . On peut en
déduire , que dans ce cas plus la pente est forte
plus le modéle va monter .

Il importe donc de guider le modéle , en
ligne droite pour éviter qu’il ne fasse pour une
raison ou une autre un demi-tour et se planter S E PAGE 7 7452
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dans la pente . Deux moyens, la télécommande
, ou le guidage magnétique . Dans les deux cas,
altitude atteinte et durée de vol peuvent étre

exposée, etla bulle se détache
régulierement du sol . Les
signes de “pompe” sont alors

importantes . les mémes que ceux observés
De quoi dépendent , altitude et le temps en plaine , que nous
de vol , atteints ? connaissons tous . Lorsque

Bien sir de la pente , mais. aussi de la
force du vent . Maisplus encore du front, droit
de la pente face au vent . Car sur une ligne de
front irréguliere , le vent est tres fantaisiste ; |l
...selon sa volonté de fagon

s’écoule un peu
desordonnée .

. Il est possible que
la direction du vent change
en permanence, ce qui
bien sir affecte , le vol de
pente , et peut créer des
soucis de choix de pente
pour les organisateurs |,
d'une rencontre vol de
pente magneétique .

Nous en avons eu le

preuve frappante lors des
derniers Championnats
d’Europe  dans la Rhon en
Allemagne ....

Le vent peut donc venir
, de coté et de travers .....

Contrairement a ce qui
se passe en plaine , on peut
mettre en lair , & partir de la
main un modéle, sur une pente
exposée au vent .

Le courant dynamique
*, peut établir un pont , avec la
courant ascendant thermique

ici beaucoup plus prononcé

qu’'en - plaine Cela
" monte...trés haut ! '
Si  lair chaud est

canalisé sur une pernte , il se
souléve sur la pente , et si par
hasard cela se passe dans un
environnement frais , leffet
thermique est trés important

Si la couche dair chauffé ,
devant la pente a un volume
horizontal trés é&tendu, qui
g'épluche sur la pente , l'effet
ascefiseur est important , les
altitudes  atteintes sont

étonnantes . L'effet n'estpasle -

méme sur la pente face au vent
, que celui s

Le modeliste expérimenté |,
exploite indifféremment les
deux . En effet , sur le coté
calme “ la couche se réchauffe
plus , car plus longtemps

des obstacles divers , devant la
ligne de front de la pente |,

hachent , en particules lair en
mouvement avant {'abordage

ECOULENENTS POSSIBLES DES JINASEEES PAIR
"SR ET AVTOUR R'UN RELEF . 1_

OIRECHION 06 / /

GF, ALE DU VENT
ofgf FErENT DAIR -




de la pente , on peut-observer

un genre d’ascendance
constante dans le' courant
dynamique .

I existe sur la pente
aussi des  “descendances

“lorsque la pente est au dessus
d’'une couche dair froid , stable
eu niveau du sol . Cette couche
plus lourde reste stable, etelle

provoque un  courant
descendant constant ......
contraire & celui que nous
aimerions .

Nous savons que pour
les  courants  ascendants
thermiques , les échanges
thermiques provoquent

également des descendances .
D’un c6té cela monte , a coté
cela descend ..... -
Les différences de
déclenchement du
vertical thermique , sur la pente
sont donc simplement liées ala
configuration du relief , car le
soleil modifie , la température
des masses- dair , selon leur

exposition . Coté éclairé, cote
ombre ...cela differe . Pour le
modéliste i faut donc tenir

.compte de tous ces facteurs ,
dou limportance de
Pexpérience sur les pentes ,
toutes les pentes ... et par
tous les temps .

courant’

DIRECTION
GENERALE,
VENT ..

EVOLCTRAONG

O SOLELL ~SWR LES P

couc.qs AM’ R
- FROID . Soza
J'rABLE
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6°™me CRITERIUM PHILIPPE LEPAGE 2009

Viabon 09 ‘ @ ‘& ﬂ@ﬂg ﬁ

- 1*" jour : F 1B, wak ancien, C H ancien, P30.

Météo : temps calme, exceptionnellement doux.
Brouillard tenace qui nous obligera a commencer les vols a 11 h, ce qui ne perturbera pas le concours
du fait des 5 vols maxi prévus en F 1B.

Déroulement du concours : _

Bien entendu, le beau temps a facilité les choses. La plupart des concurrents ont tous volé dans la 1
moitié des rounds, au moins en F 1B, en fin de journée, certaines montées de faisaient presque a la
verticale du départ.

ére

F 1B Critérium Philippe Lepage :

Du fait des bonnes conditions atmosphériques, le fly-off s’est effectué en 2 tours, le dernier
enregistrant encore des vols au-dessus des 200 secondes pour les 4 concurrents en lisse. Serge
Tedeshi a encore une fois prouvé sa grande forme !

Categorles modeéles anciens :

Voila une catégorie qui remplit bien le ciel. Ces modeles ont des montées tranquities quoique
efficaces pour certains. lis sont multicolores et bien visibles avec leurs gros maitre couples. Surtout
les wak,-malheureusement peu nombreux cette année, mais nous y reviendrons.

J'ai remarqué le trés beau New Look de Claude Deur a I'entoilage lmmacule et parfaitement reglé.
Drailleurs, il a gagné.

J’ai moins observé les Coupe d’'Hiver qui, cette: année, n'ont pas eu besom de fly-off pour se
départager. Michel Djian a encore gagné avec son Garap et a obtenu la 3 eme place avec un Jump bis.
Louis Dupuis est toujours aux avant-postes.

P30:

Je ne les ai pas vus | Encore une fois, ce serait di au nombre restreint de concurrents.

- 2°™ jour : Coupe d’Hiver Maurice Bayet
Je traduis : Il s’agit bien de la catégorie F 1G, mais chaque année, je préfére 'appeler par son nom
pour ne pas oublier son origine

Météo : Pas de brouillard, mais léger rafralchlssement dd a un petit vent qun S est levé. Cependant,
les conditions de vol sont bonnes.

Mauvaise surprise, le vent oriente les vols immédiatement vers les hangars

Ikfaut alors déménager et c’est la galére comme chaque année !

Déroulement du concours :

Les vols commenceront.donc en retard mais il n'y a que 3 vols & effectuer plus les éventuels ﬂy -off.
Tout se passe normalement jusqu’au départ du 3°™ vol o, coup de théatre, le vent se redresse et
nécessite encore un déménagement | Nouvelle galere !

Enfin, tout est de nouveau en place j jusqu 'au fly-off compris. Ouf | :
En tete et, si je puis dire comme d’habitude, les mémes pour-un seul tour de fly-off, & 4 concurrents
seulement car le 3°™ vol fixé a 180 secondes a déja écrémé.

Jean Luc Bodin gagne cette année devant I'éternel et sympathique David Greaves. Michel Picol, le
gagnant de I'an dernier est sur le podium & la place de 3°™. Serge Millet, 4™, n’a pas pu effectuer
son vol car il s'est apercu que la poutre arriere de son C H était cassée.

Ce fly-off s’est déroulé sous un ciel trés menagant et la pluie est apparue queiques minutes apres...
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Participation au concours : e
Nous constatons une défection importante des concurrents dans toutes les categorles Seralt ce Ia
crise ? C'est un argument bien d'actualité. Une grosse défection de nos amis anglais peut étre a
cause du taux de change de la Livre trés défavorable par rapport a I'Euro ?

Notamment en F 1B, le concours de Lost Hill était prévu au méme moment. Il ne s'agit pas du méme
continent, mais il semble que certains concurrents n’hésitent pas a se déplacer, malgré la crise, pour
le classement de la coupe du monde. Le concours a Lost Hill rapporte sans doute plus de points du
fait du plus grand nombre de participants ?

Le Critérium Philippe Lepage & Arzay / Bossieu le 1% et 2 novembre 2008 avait classé 26 concurrents
en F 1B. Cette année, 'absence de I'équipe Marquois / Morandini a forcément créé un grand vide.

Je ressors le classement du 1% Critérium Philippe Lepage en 2004 (beau temps identique a celui de
cette année) :

37 participants en F 1B

92 en F1G ‘
30 . en C H anciens
16 en WAK anciens

Sans commentaires !
Cette contre performance ne nous arrétera pas pour autant. D&ja, nous envisageons le Critérium 2010

Organisation du concours :

‘Nous avons utilisé la tente FFAM tres pratique pour son montage et démontage rapide. Nous la
recommandons vivement aux organisateurs de concours,

Cette fois, le PAM avait mis les «les petits plats dans les grands » en instaurant le café, le vin chaud
et les gateaux gratuits pour les concurrents et accompagnateurs et ce, du matin au soir sur les 2
jours. Cela a été apprécié et salué comme il se doit.

Bien entendu, les pots traditionnels lors de la proclamation des resultats du samedi et du dimanche
ont eu lieu dans la bonne humeur, dans le local de Monsieur Patte qui nous a traditionnellement
accueillis.

En ce qui concerne le déroulement du concours, nous remercions particuliérement, pour 'aide
apportée les 2 jours, les membres extérieurs au PAM, a savoir Christiane et Christian Menget, Alain
Roux, Didier Echivard, Jacques Blanchard et j'en oublie peut étre, qu'ils m'en excusent.

Par contre, les points neégatifs sont apparus dés le premier jour avec la- nécessité de fournir un
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chronométreur officiel par poste en F 1B.

I n'y avait pourtant que 4 postes. Nous avons cependant eu du mal & assurer car, croyez-moi, la vue
baisse au PAM et cela ne va pas s'arranger !

Nous aurons besoin d’aide extérieure et nous nous posons des questions pour I avenir. C'est d'ailleurs

le principal sujet d’'inquiétude.

D’autre part, le 25 | jour, bien que la proclamation des résultats ait eu lieu plus tét que d’habitude, elle

s’est déroulée devant un parterre peu consistant...

manger !
Alors a 'année prochaine.

Antoine Galichet (Paris Air modele)

oder
nur , auf
" Freiflugwettbewerbe ziehen ,
hat als Nachfolge dass Man

Freifliegen ,

in und  durch Gegende
kommt , die anders
iiberhaupt ~ nicht in

Erscheinung traten .
7
Also wenn wir , in die
Rhon oder anderswo relsen
findet nach Riickkehr 1mmer4 :
ein Essen statt das ¥daz
dient sich eine schone
Erinnerung zu verlingern
mit Speisen die noch
mitgebracht wufden wenn

moglich .

Also )
September 2008 “von der EM
in F1IE nach Hause kamen ,
machten :
Ausnahme , und verbrachten :
mit Famlhe elen schonen
Rhonabend bei Tisch .
Natiirlich , wurde
auch ein” Menu “
angefertigt , in Schrift ( per
Hand ) und Zeichnung ( per
hand ) die Silberdistel
Wahrzeichen der Rhon
gleichso wie der Apfel |,
mussten herhalten .......

Dies alles wurde
von Jacqueline , Autorin der
Artikel “ Au féminin  “ in

Vol libre hergestellt .......

Guten Appetit !
Nachtraglich , und es lebe
der Freiflug !.

Ceux qui étaient encore la ont eu plus a boire et a
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L'ECOLE DE LA BULLE

http://www.apogeerockets.com/education/
detecting_thermals.asp

Vous avez bien lu... un site (commercial) sur les
modeles de fusées. Mais avec des textes hyper ins-
tructifs, dont la bullométrie pour vol fibre, de Aa Z, y
compris mylars, stratégies en concours, etc. Le tout
en anglais US, mais assez fluide pour des débutants...
Et si votre curiosité se trouve titillée, voir les pages
sur la stabilité, le CG et la MSS, pourquol il faut des
empennages, des links sur la NASA, et d'autres pour-
léchages de babines. :

LE STAB A L'ATTAQUE.

Petit échange électronique a propos des articles de
Vol Libre 184 et suivants, "Le stab outdoor non com-
mandé". D'Angleterre a Strasbourg par ['Austraiie,
une assez sympathique démonstration de Sergio
Montes a propos de I'énigme soulevée par Hofsaess :
Quand l'aile se met en "pertes" au plané a plus de 15
degrés d'incidence, le stab ne subit que 2 ou 3 degrés
de changement d'inci... (pour les collectionneurs :
voir graphique dans Vol Libre 56 en 'an 1986).

" Deux bonnes questions de Andrew... Comment se
fait-il que l'angle d'attaque du stab reste pratique-
ment constant, alors que celui de l'aile varie de fagon
énorme ? Le stab n'est-il pas relié rigidement a
aile...?

Les deux questions ont droit a fa méme explication :
I‘angle géométrique du stab est fié fermement a ['aile,
mais l'angle “effectif" de l'air incident sur le stab ne
I'est pas. Il dépend du tangage du modéle. Prenez le
cas d'un modele en décrochage... on suppose que le
fuselage pivote autour du CG avec une incidence
d'aile qui augmente. Le stab est maintenant soumis &
deux mouvements : l'un dans le sens de l'avancée
(horizontalement) et un autre vers le bas créé par la
rotation du fuselage. La vitesse de vol du stab est
alors la combinaison de ces deux mouvements, et il
devient clair que I'augmentation angulaire due au dé-
crochage sera compensée largement par le mouve-
ment de "descente" du stab d{ a fa rotation. Situation
semblable lorsque le modéie commence un piqué :
l'aile prend un angle négatif, et le stab, & présent pro-
pulsé vers le haut, est soumis a un changement bien
inférieur. :

Et donc les calcuis de Hofsaess sont parfaitement
sensés ; le stabilo, trés heureusement, est beaucoup
moins influencé que l'aile par les mouvements longi-
tudinaux du modele. Bien entendu, lorsque les oscilla-
tions cessent et que le modele reprend son plané sta-
bilisé, 'image d'un stab relié rigidement & l‘aile est de
nouveau applicable. "

En complément une démonstration par I'absurde : si
le stab subissait {a méme augmentation d'incl que
l'aile, il décrocherait TOUJOURS avant l'aile, vu son

nombre de Reynolds et sa cambrure bien plus fai-
bles... Imaginez alors l'acrobatie réalisée par le pla-
neur.

POINT DE VUE...

[Don] -- "Vol Libre" n'est pas un terme approprié.
Nos modéles sont "automatiques".

Faut voir la réaction des gens quand je leur dis que §
je vole avec des modeéles completement automati- |
ques. Ils me regardent comme si j'étais un génie. :

En vy réfléchissant, ce que nous faisons réellement
est la forme la plus avancée de l'aéromodélisme, et
non la plus simple. Faire voler des avions de fagon
autonome, c'est nettement plus pointu que la RC ou
Ie vol circulaire,

FICHU SILICONE.

Les gomeros s'en mettent partout - y compris sur le
volant de leur voiture aprés le concours, ce qui peut
8tre dangereux - et y compris s'ils utilisent réguliére-
ment des gants latex. C'est vraiment pas facile a en-
lever. WE dans "Thermiksense" conseille le détergent
vaisselle Ultra Palmolive. II contient du citron, et
c'est peut-&tre son secret. Il faut en emporter dans
sa caisse & modeles, avec de I'eau - mais celle-la est
de toute facon présente dans toutes nos réunions...
Hé, qui a dit "biére" ?

BRIBES D'AVENIR ?

Remue-méninges autour du planeur classique, ou
standard, ou sport... appelez ¢a comme vous voulez.
Ce serait un F1A simplifié selon diverses recettes, &
avec une pluralité du buts : encourager ies débu- §

tants, rameuter les anciens (note US : c'est chez eux &

que réside le plus gros réservoir : ils ont abandonné
pour raison de forme physique, mais restent des pas-
sionnés... sans débouché actuel), réduire les prix,
utiliser les petits terrains (avec 90 m au largage,
méme en déthermalisant de suite tu es hors du ter- ~
l‘ain...). 1

Allemagne : on irait vers un F1A sans mobilité des §

voilures (IV, flaps), avec un crochet fixe et ouvert. ™

Les commentaires affluent. Une petite IV aide bien §

les vétérans lorsqu'il n'y a pas de vent... Le crochet § i
fixe dans f'axe n'est vraiment pas des plus repo- Lep=

sants... hé | ne revenons pas a I'Antiquité. Et ou §
trouve-t-on des kits complets ou partiels pour ces

nouveaux taxis ? Car peu de gens aimeraient laisser
tomber toutes les acquisitions technos de ces récen-
tes années. Et il faudrait pouvoir a peu de frais ra-

jouter les ingrédients pour obtenir un planeur inter P

haut-niveau.

En GB : plus de surfaces mobiles, mais en compen-
sation pas de masse minimale... 60 m de cable (et
40 g de gomme, et 10 s de moteur pour F1B et C).
Les super-allongements en moto vont donc disparai-
tre, le carbone diminuer, etc. Pour détails voir les
sources locales SVP.

POSITION SEVENTIES.

Position du crochet de treuillage, s'entend. D'un
vieux topo de John Cooper, si vous connaissez... Une
fois le CG bien placé, retournez le planeur sur le dos,
et suspendez-ie par son crochet. La queue du taxi
doit faire 20 degrés avec {'horizon. Des années de
réussite avec ca | [Lee dans FFML]
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A.B.C. Robin.

Designed & Drawn by i~ Bert Hatton, 8/1976

GUSSETS AT EACH SIDE ~ THIS POSITION,
IS ONLY SUGGESTION ~ VALVE MAY BE
MOUNTED AT BUILDERS

ENGINE MAY BE MOUNTED WITH BOLTS OR,
WOODSCREWS; BUT, USE PLY IN BOTH CASES,
SEE F.1.-FOR'SIZE & POSITION ENGINE IS
SHOWN WITH O%DOWN THRUST & 3°RIGHT
THRUST. COMPLETE FLIGHT TESTS BEFORE
ADDING COWLING. REMOVE, PROP &
PLY DISC ,13/16" DIA TO ENGINE; GLUE BALSA OR
FOAM IN PLACE & SAND TO SHAPE;LEAVE
CLEARANCE BETWEEN COWL ~ ADD BALSA OR
FOAM FOR SPINNER~ SAND TO SHAPE.FOR

SCREW 132"

. V16" CENTRE
é/'}gCSEHT SECTION RIB  1/32"'SHT ;ch::( sci
*Jfl"ﬁgssmﬂ _ y - = o OF THINCARD WING POSITION 1/39"WI
B U A STUBS ~ = F4—= — . DOTS ON LONGERONS BUILDIN
BUILB UP CABIN - = — NDICATE 1/16°SQ
EROM ACETATE ‘ T ] : CROSSPIECES
SHEET . ! : 718*sQ x
3 QOIN i\ 1/32"SH ‘
S T ||le=itie sTRUT 1/16*SQ MED.
e spune AL \3 S A (Gt
e == PRI e ——-
SHEET OR : SELAGE’ u ‘;?EGBTRAT,W
FOAM WITH | SIDE \ RN
132" PLY JUIRY; VIEW
BACKING i l
DISE L N - - -
i ; |l varines\ 4 ——/u/t
| - DIAGONALS %/
COWLING FROM | SRS x | /(‘ /
! e x1/3 : —
SOFTISH & LIGHT 3 “ o i TTE!
14" SHT OR MAKE = yesa \>‘ \ \ % ORANGE, LETTERS BUILD SID
FROM- FOAM. MAKE E%h : £t ) N ! REMOVE V
AFTER INITIAL FLIGHTS s i — — § MAKE SUR
; w t " g 1/8°sa HOLE FOR N AT BACK 8
1/32"SHT OR ~ N . STRUT LOCATION ANV § FUSELAGE
USE FOAM 20 SWG WIRE ' @ N K ESam Cor
CO.2.FILLER VALVE , MOUNTED ON 1/16"PLY. . N R SeMise
GLUE ACROSS FUSELAGE WITH #16"SHT 1.1/2"DIA WHEELS. FROM BALSA (SEE U/C_ WIRE

' BELOW RIGHT)OR PAPIER — MACHE.
{ COMMERCIAL ITEM CAN BE USED
% BUT MUST BE LIGHT — BLACK TYRE

D IF F4ANOTFITTED
IN BLACK AFTERL

116" SHT SILVER HUB.
CHOICE OF POSITION. iy aig
TELCO CO.2. =
ENGINE | riersaar || - ALL FUSELAGE
SHOWN y TP 1/8"SQ ON TV
(LA || enese (] BOTOM T FUSELAGE|| TOP_VIEW M
& AT - - i6"sa Top ) iy
N\, N .
POEGREES | NE =7 N N ezt 1/ s om ~—1/16"SQ,TOP ONLY & BOTTOM |
RIGHTHRUST 1 h& = B}OTTO@ ‘ e
ENGINE & COWLING DETAILS el WING CONSTRUCTION

CUT RIBS R2.AS SHOWN + 2x R1.& R3.—BUILD TIPS ON PLAN,REMOYE WHENDRY. PIN DOWN TE.& SPARS, DON'T PIN1
ADD RIBS, ANGLE R1. WiTH GAUGE. ADD L.E. & TOP SPARS. GLUE R4s. N PLACE, ADD TIPS ,THEN R.5.& TP GUSSET!
GUSSETS IN PLACE. GLJE ROOT L.E. PIECES & REMAINING GUSSETS IN PLACE. WHEN WINGS COMPLETELY DRY
FROM PLAN. CAREFULLY SAND TO SECTION. PLACE WING FLAT ON EDGE OF BOARD WHEN SANDING T.E. WHEN Fif
SANDING COVER WINGSSWITH ORANGE TISSUE. USE THINNED PV.A. GLUE TO STICK TISSUE OR YOUR OWN
METHOD. COVER TOP FIRST & WRAP UNDER. WHEN. DRY, WATER SHRINK, & HOLD DOWN ON FLAT SUL
PREVENT WARPING. WHEN TISSUE DRY,GIVE WINGS TWO OR THREE COATS OF THINNED DOP
DOWN ON FLAT SURFACE BETWEEN COATS. AFTER Ist COAT,ATTACH BLACK TISSUE R
LETTERS WITH 2nd COAT OF DOPE . GIVE 3rd COAT IF REQUIRED,& SAND LIGHTLY B

FOAM, APPLY TISSUE WITH THINNED PV.A WHEN | SPAR E
DRY LIGHTLY SAND & PAINT.USE DOPE ONLY ON 132°PLY
BALSA. - TOGETHE
At
s VIEWON ARROW A . MAKE o
L.E. g 5. TE. .
= _ METHOD OF JOINING
= . STRUT WITH SPLICE
TP 1 WING STRUT MAY BE BUTT JOINT
5. TP -SECTION (REAR SPAR) EovEw | ke oproste o BUT GLUE WELL & \s
- —————— CHAMFER r=—5 3/327x 3/8"MED HD SHT R BIND WITH FINE 5 \
H < o> —_— —— ——m——— ~.
1 - : N S =R PIN TO LOCATE
: o T . vy —— : | N FUSELAGE
. [ . a8 LE~ = VIEW'B' e i
JAIIIG"SHEETI- TIP_SECTION (FRONT)"/16" * /87 LEADING EDGE\ WIB"SHT e = n g VTSR 'y seeT
CUT_AWAY TO . ~ - TOP
R = -
e 7, <=\ VIEWER,
S~ i ‘
‘ T ] NS » r W32"GUSSETS
i < N —\ TOP & BOTTOM
[ ¥ v i \\ / \
T | Rl ' /\\ ‘ JOP & BOTTOM
VIEW A | 11— / / 3 \ LEAVE SPARS
‘ - i || | . [ i 1/16" PROUD TO
L . ~ LOCATE IN HOLES
mll i~ IGUSHT | IN CENTRE SECTION
i N | RIB |
\\ a A
b4 / VA Rl ,
gy
R2 R2 R.2. R.2. R2. R.2. R2 :
// CENT%E
, SECTION IS
AN D N N 74 o BUILT ON TC
= = XN—= = — 1g*x1/8 OF FUSELAG

.
1/32"SHEET GUSSETS

PLAN COPYRIGHT - MODEL DESIGN & DRAUGHTING
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— .
FIT LARGE GUSSET T INTRODUCTION & GENERAL NOTES. I PLAN N°C .1,
o URE 2 st THE ABCROBIN WAS, BUILT BY ABCMOTORS LTD IN 1929.0NL.Y ONE BUILT, G-AAID, SCRAPPED (N 1932 THE
AN\ ﬁﬁf;’%’omg”,:ﬂ“gﬁm MAIN DIMENSIONS ARE —25' 4" SPAN. NGTH. COLOUR SCHEME ~ BLACK FUSELAGE, ORANGE WINGS,
N TAILPLANE, FIN /RUDDER & WING smurs SlLVER NOSE,FROM UIC FWD,IC BLACK & SILVER. REGISTRATION
i j EION‘gEg A‘p"é?fofgs\gfg'ER LETTERS, BLACK ON WING,ORANGE ON FUSELAGE.
o STUDY THE PLAN BEFORE BUILDING: COVER PLAN WITH THIN POLYTHENE FOR PROTECTION.AS THE MODEL
Meue | | |5 MAINLY MADE UP OF STRIP, USE OF A BALSA STRIPPER 1S STRONGLY RECOMMENDED. ALSO ONLY USE
e xver | . 2"WIDE SHEET IF AVAILABLE & ONLY STRIP UP TO 12"LENGTHS FOR ECONOMY. USE OF ADHESIVES SHOULD
. “*’ i e ersvstTE BE KEPT TOA MINIMUM AS TO MUCH GLUE ADDS UNWANTED WEIGHT. USE BALSA CEMENT OR THINNED
132" 1/8 SOFT ALLOY, “PACK UP 135" PVA. USE ONLY PVA OR LATEX ON FOAM IF USED. USE .CYANOACRYLATE FOR GLUEING U/C INTO FUSELAGE,
RIBS i~ HINGES “ WHEN BUILDING & THIS CAN ALSO BE USED TO BUILD ALL THE MODEL ,BUT WATCH THOSE FINGERS, IT'S VERY QUICK.
| FINISHING, TRIMMING & FLYING.

8" SHT MED.S| | e i d WHEN ALL PARTS OF MODEL ARE FINISHED,DO A CHECK FIT.LEAVE STRUTS OVERLENGTH AT FUSELAGE END
I 1187sQ TAILPLANE % TRIM TO FIT, THEN COVER THEM. ASSEMBLE MODEL CHECK FOR SYMMETRY. MOUNT ENGINE & BALANCE
i B —ll g - POSITION MODEL AT POINT SHOWN. Teot euoe IN CALM CONDITIONS & ADD WHIGHT TOCaT A FLOATY GLIDE, OR

== JUST OFF STALL.FOR FIRST POWER FLIGHTS USE LOW POWER & FILL WITH FILLER VALVE POINTING TO
GROUND. INCREASE POWER GRADUALLY FOR NEXT FEW FLIGHTS. IF MODEL STALLS UNDER POWER, TAKE
7 GUT TOP BOLT IN ENGINE & SUP THIN WASHER BEHIND ENGINE REFIT BOLT & TRY AGAIN,REPEAT UNTIL
VI SHT MODEL CLIMBS WITHOUT HANGING ON PROP. WITH SIDETHRUST SHOWN MODE], SHOULD'FLY STRAIGHT
OR WITH GENTLE TURN. ADJUST RUDDER TO GIVE LARGE RIGHT TURNS UNDER POWER & ON GLIDE.
MANY HAPPY HOURS OF FLYING — & GOOD LUCK. — BERT HATTON. M.D.D.
18"SQ TAPER
AT TE.  pack e | TAILPLANE, FIN & RUDDER.
A PO RoReR | g S RO, NSRS M ST TGS SO0 L TS S e ST
RP
NG IF 20 swe  FUSELAGE SHAPE SHOWN OR LEFT STRAIGHT. COVER WITH ORANGE TISSUE, WATER SHRINK&HOLD FLAT UNTILL
TAILSKID DETAILS DRY. GIVE 2 COATS 50/S0 THINNED DOPE. HOLD DOWN BEI’WEEN COATS.

PLAN, DON'T PIN THRO' 1/16*SQ. BUILD 2nd SIDE ON ist SIDE. - R — PIN DOWN /16" 1/8" SPARS, TE. & LE. NOTE 1/32"PACKING. GLUE REST OF OUTLINE IN
SV CAREFULLY SEPARATE, GLUE STERN POSTS TOGETHER | FLACE, FOLLOWED BY 1/32"x 1/8”RIBS. WHEN DRY LIFT OFF BOARD & SAND TO SECTION SHOWN.
ms LEVEL CUT CROSSPIECES ON PLAN,GLUE IN PLACE START | SAND FIN T.E. & RUDDER L.E. SLIGHTLY ROUNDED, CUT SLOTS FOR HINGES,TEST FIT.COVER WITH

G FORWARD. PRE-GLUE JOINTS. CHECK SQUARENESS OF ORANGE TISSUE. FINISH AS TAILPLANE.CUT 'G'
N ADD 1/32* WINDOW FRAMES FLUSH WITH OUTSIDE. ADD FROM BLACK TISSUE & DOPE ON RUDDER. GLUE )
G SLFY: N PLéCE % DRILLIN% E%GINE BS?_}E ET%? 113'5“5}-!7 FIN TO FUSELAGE , THEN FIT& GLUE HINGES [~4-7] FUSELAGE TALLPLANE SPAR
USE F2. & F.3. AS TEMPLATES FOR SHAPE. AFTER BENDING L INPLACE. | et | | ’ a
K FIT IN FUSELAGE BUT DON'T GLUE .DO TAILSKID ALSO. TAILPLANE e N 1/16"SQ LE.
N PLACE ,ADD CROSSBRACE & SHEET OVER. TISSUE FUSELAGE TAILPLANE i - FRONT
SANDING. FIT & GLUE U/C & T/SKID AFTER DOPING, 3COATS MAX. X
1/32°PLY ON
EN FRONT FACE
\ Vs ztm p—
. " SPARS —
RS<=—_T—==" ONREAR 1/32"SHT W16"suT TAPER TO
; Eob FACE il 1/1;3'30 AT \
" Z0, ] I
P X Z / A
RUDDER SECTION - 416" SHT GUSSET TO /
FIN SECTION DOTTED LINE, FINSH VA
AS PER NOTE' ON . P
A
bttt e N S = e
2ARS. L.E, TOP SPAR §\\\ VIBYSHT X _///
{TE. TIP . —= 116" X 1/8"MED T.E
e e a\ 1P
T0
NG N e e Syt
!ﬁ'%gﬂ @ MAKING WING RIBS -
CUT 9 BLANKS FROM CARVE & SAND @ = e
85 FROM 1/32“ SHT ~1/2"x 442" 2 TO SHAPE. WING STRUTS . F3
T TOGETHER TO > CUT OR FILE 3M16"SQ - F2a ng
on”&?r"'p?b";%‘ésp‘" SPAR SLO™ e M
LINE UP SQUARE. CerEAT A_C WIRE SLUED
FOR OPPOSITE
R e 18 SWG U/C MAIN LEG
E GAUGE
R.L R RS SECTION
PLY OR CARD ; : o %ﬁ @ /)
2 % 1/32"SHT J— 116" SHT .y
— R 2= R4] -
My, —— -
2 % 1/16" SHT 18 x 1/32"SHT FRP& AN/
REGISTRATION LETTERS FROM BLACK TISSUE, DOPE ON AFTER FIRST COAT IS DRY SEN\_' 7 o
§ = v/
= . Vi !
S.oT For R, SILVER— /i
STRUT )
/‘3,. v - I lf\SD & SOLDER
7. \BEND STRUT '8' ——
it sa / \ l | ] ie'sa — \.\ (f)]AT ARROWS B
s | sl [ &, |
BOTTOM / /-)\ \ ] i STRUTS l i ] i -
[ \ I i ALL RIBS B —
LAY | ! } | 1/32" SHT )
I A, A=t )/
- l ol v
i\ L S !
LIy \X l_ % I / : | 1
\ / ‘/T / é
ms
2. A ONLY 1/2
= = === 116" SHT TIPS ‘C'SHOWN
. 1/16"x 1/8" MEDIUM HARD TRAILING EDGE
————. °
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Specifications
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Wingsparr. .. . . . 16-0”
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Propeller Diameter ._G~0"
Engine. . AMenasco Ce5-4
“Sooer Buccaneer ! 260MH.P

Wing Flazp

FPrtot Tube Carburetor
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Lors de la guerre du Pacifique , aprés
Pearl Harbour , le Américains ont été , dans un

~ premier temps trés surpris, par les performances

‘des avions japonais , performances longtemps
tenues en secret , en particulier concernant le
fameux ZERO .

Avec le temps:, cependant relativement
court , la puissance industrielle des USA , une
fois mise en route écrasa tout sur son passage ..
Les Japonais , contraints a une résistance
acharnée, ne purent suivre la cadence imposée .

lis mirent en route toute leur ingéniosité ,

3

‘pour  surpasser en qualitt , ce que leur
imposaient les USA en quantité . lis furent
comme leurs alliés allemands , toujours
dépassés par les événements , manquant

“d’épaisseur “ dans la production d'avions, tout
en étant victimes de discordes internes - armée ,
marine - et de bombardements massifs des lieux
de production . '

Pressés ils réussirent cependant , pas

11461

assez et trop tard , & sortir des avions de grande

4,

A g A HDEL

nom de code américain .-

Cétait indéniablement. la meilleur
chasseur japonais utilisé agrande échelle. lors
de la derniere année de guerre dans la Pacifique
. Il était craint par les pilotes US et apprécié par
leurs adversaires nippons .

Bien protégé , bien armé , d’'une grande
souplesse dans les manoeuvres , il fut 'acteur
principal , aux Philippines , sur les iles RYUKYU
etsur le Japon méme . Afdafin des hostilités , les

Japonais produisaient deux cents unités par mois

dans des ateliers souterrains .

Produit & plus 3 500 exemplaires , le KI était plus
rapide que la P 47 et P 51 des américains, armé
de quatre canons de 20 mm c’était un adversaire
redoutable et redouté ,” méme a haute altitiude

R

qualité . Telfut le cas du KI84 - Hayate “-Gale “ °

1
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Seit VOL LIBRE
erscheint, haben wir immer
wieder auf Handwurfgleiter
hingewiesen , und zahlreiche

Beitrage in dieser Sparte
gebracht .
Alles ohne grossen

Erfolg !+ Diese Art Freiflug

4 zu betreuben , ist bei uns
g nicht in grosser Gunst .

Warum , eigentlich
werr? Frage ? Wird mit
Armut im  Freiflug
gleichgesetzt ..... ?

In anderen Lindern
wir jedoch diese Klasse , sehr
wohl betricben , und
Landesmeisterschaften
ausgetragen . Siehe England

, USA, Australien ,
Neuseeland — ....... . Warum
nicht bei uns ?

Wir haben Heute ein
grosses Problem , mit
Platzmangel , und sehr hohen
im  klassischen

Und neuve
Fortschritte  ( technische )
treiben immer mehr die

Preise  in die Hobe, die

Kosten

Freiflug

Pa cou V@ en - |
balse o F

bloc
balsa
taille

N
N

B T
Ty ——
——— ey oty




Modelle auch , und dies
verlangt immer  grossere
Gelande ... die wir nicht

mehr beherrschen trotz Funk
und anderem Zubehor .
Alles wird unendlich
... Neulinge und Jugendliche
, werden mit solch einem
Einstieg nie zu uns kommen

‘ Also , wie wire es
mit sehr niedrigen Kosten

b

kleinen ~Gelinden
Waurfgleitern
Walter Hach
hat es jahrelang probiert ,
ohn Erfolg , wir haben es in
Vol Libre auch versucht , mit
dem gleichen Erfolg .......
Es misste jedoch jetzt , allen
sichtbar werden , nachdem
man vergeblich sucht neue
junge Freiflieger zu finden ,
dass dies ein Einstieg sein

, ..mit

konnte - oder misste ...

Nicht ?

Diejenigen die schon
einmal ein Wurfgleiter
gebaut haben , getrimmt
und geflogen , wissen dass
dies uberhaupt kein
Kinderspiel  ist , sondern
fast eine Kunst Kommt
jetzt noch dazu , dass der *
Diskuswurf “ ein ganz

neues Gefihl bringt , und

]

45

| Diwore facultstif
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ml |mu um' “ "'"u """ ""u i riving
"DURRIER
"IIHNHI "lll""" Illll"lll' ||l|l|!l|ll o llll!!!ll HHl"Hll
VOUS AVEZ VU LES Nous venos d’apprendre ,

gg'XCEAABE}x N B e | par sa famille et par le PAM
6 CES vem'es AUX - , son club , le déces

%m‘“‘z,‘;%g tioy S | sAlain Brancard

Suite a un cancer du

MoI,JE ME Suis . poumon
prmesey 8

= . Nous avons tous

2oe TUsbu'a BB toujourseu avec Alain des

MACH 0,10... f& rapports trés sympathiques

, sur des accents de Titi
parisien . Il fut aussi en
dehors de son activité
dans les catégories
caoutchouc , un lecteur et un
fan sans conditions de la
revue Vol Libre .

Nous présentons a
sa famille ases amis nos
plus sinceres condoléances
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Anspruch nimmt

Bauzeit auch nicht
lang ,  Serienproduktion,
allein oder in Gemeinschaft
moglich . Massenfliegen auf
kleinen Gelanden vor der
TUE covsens viel Spass dabei .

Also warum nicht die
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Meiterschaften , wie

o anderswo , einftihren ; und
Freiflieger mit Spass und
Freude anlocken ....?
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