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VOL LIBRE #fe sen quatridme anniversaire 1
Parti de séro, motre bulletin de liaison a fait
le tour du moade, et les qualifiecatifs élogieux
) font pas défaut - ce que j'ai vu ¢t lu de mieux
-Yon ne fait pas mieux dans le geard - "da hat
Format "-9from the imcomparable VOL LIBRE ““the

~ et j'en paese.

Lein de me sat re de ces complimemis ,
nous comtinuoms dams la recherche de 1'améliorma-
%iom , dams 1l'information et la présentation. !
Nous rescevohs aussi, des critiques, quant i la
forme et le fond. Les uns pensent que VOL LIBRE
ost trop charg, donc par moments touffu, dans la
présentation, d'autres déplorent que certains au
tours , se laissent aller & des critiques , qui
me peuvent qu'emgendrer la polémique !

Ea ce qui concerne la quantité de matidre
incorporée dams un numéro de VOL LIBRE, il n'est
pas possible actuellement d'en diminuer le vo-
leme ou d'en aérer le contemu. Il ne faut pas ou-
blier que tout em voulant rester "original" nous
a'avons ni la possibilté ni 1'obligation de nous
conformer & des oritéres , connus et répandus
dams la presse commerciale. Nous tenons a apporter
le plus d'informationgpo ible, dans un numéro
au prix le plus réduit. Ceci dit nous essaieron® né-
ammoins d'8tre ,si cela est possible ; -plus clair.

Les questions touchant le fond de notre revue
sont déjad plus délicates & traiter.

Certains pemsent que le niveau "est trop éle~
vé "pour le commun des modélistes'.

Je répomdrai que 1'éventail des lecteurs est
trds large ,et que par conséquent , le niveau lui
aussi doitelge trds large, de toute fagon les
wns ot les autres ne saisiront pas toujours tout,
dams le coatemu, et ceci est me vrai pour moi
qui n'ai pas toujours ni les moyems, ni la volon-
$6 de suivre certains raisonnements mathématiques
ou techniquesco.. v -

En ce qui comcerne les critiques, a4 1l'égard
de persomnes , l'affaire est encore plus délicate.
Je voudrais une nouvelle affirmer la liberté de
pensée ot d'expression de chacun dans notre ca=-
sard. Chacun doit donc prendre ses résponsabilités
lorsqu'il éorit ou fait echo d'opinions personnel-
les . Il me semble déja avoir dit un jour que je
e suis pas "cemseur" , mais je ne m' ¥entifie pas
meaplus avec tout ceque certains ont le droit de
dive dans VOL LIBRE & propos de vol libre. Je ne
suis qu'un intermédiaire entre tous - un trait
A'UNION, si jo puis m'exprimer ainsi - au rvice
de tous. Comme toute oeuvre humaine, nous se-
roms jamais parfait, nous ne laisserons pas tou-
jours tout le monde indifférent, mais nous essai
erons de surpasser, et de nous placer ap dessus de
ces imperfections 'hmino-, qui comme 1l'ont d&-’
Jd affirmé certains donnlt du sel & VOL LIBRE et
mfme parfois & notre vie.....i condition que cela
ne soit pas trop salé !!

Ve LIBRE feiert diGeeTage sein viertes WIEGENfest$
BdB Bull fingea vir am, Heutoe goht dieses Heft um die
gamse Velt, mit Pridikaten wie - das beste dass ich je

uad gojegon habe Span kana nieht besser sein
<%¢as beste auf der Welt'="das unverglei
chbagpe VOB 9 ecccs und anders Behr.

Eemplimeste machen immer Froude , wir werden ums aber

B

uas bemihon moch besser su werdem. An Kri¥k fehlt es
ab ua su nieht, was vir aber immer positiv auf-
nohmes wad wertea.

Ba eind swerst einge die findem das VOL LIBAE mamch-
mal sebwer “verdaulich "ist, besonders f8r Anfluger

l

endese vieder , verkraftean micht die Kritik die an
Ihaes verddt . Ich m8ehte hier noch eimmal beto-
9 2oa dags joder frei seine Gedamken vertreten kamm und

“ sues, uad somit awsh die Verantwertung Ubernimst f@r
820 vas or osohreibdt; somit kama ich darauf versichten
d&io Biirde auf mieh su nehmon Zemsur su treibem !

Zeb sBohte mur Bindestrieh seim svisehen all Denen die

ot Gamit bogaligen, um einsusehlafen , sondera werdem -

o -
<:]I'illglgiii:i’ an;!fauEwné

Marigay est devenu au £i1 des années un lieu
de remceatre de 1'élite du vol 1ibre occidental, une ima
do marque s'est eréee autour de ce nom, ot certains
songiddrent ,ou placeat ce comoours avant les Ch. d'Eu- P
aixit ¥. Gaemsli, récemt vainqueur en wak du 16 dme
Gritériwa Pierre Trébod . Onm peut , et ce n'est pas le
eas tous les jours, affirmer que le ciel est avec les

ergan
rendes~vous.

Cette année emoore,et nous en avions besion,
Marigay fut comme ume sorte de r8ve, devemu réalité !
frois journbes magnifiques,
use saisen de vol libre plut8t médiosre pour ne pas dire

sisérabdle |

Du soleil , peu de vemt, des thermiques et
du beau mende malgré les Ch. d'Europe deux jours aprés.
Bien sfr il y a toujours les herbes hautes, et le man-
que d'infrastructures, mais tout cela on 1l'oublie bien:
vite oquand 15 & 20 meddles tournent dans la méme "pompe"
quand lo fly off se deroule sous les lueurs rouges du

soleil eouehant
Que

Un espoir ou le desespoir TS |
L'armée de l'air v
Deamines, et la question se pose 1 qu'cdviondru-t-u du

tormmimcccccce

Pour mous modélistes un 3@e peut dispararai-
tre , ou qui sait se réaliser ...c...

Ea r8vant.....

8i motre FPédération pourrait ebtemir ee terrain

on permamence sur toute 1'année
Les eh. do Framee (de toutes les catégories R.C ot VC}
ent se dérouler tous les ams sur le mfme terrain.

Le Oritérium Pierre Trébod ,resterait le Critérium Pier

ro Trébed. Les modélistes de Paris auraient up terrain pas

trep lodnecooo

Les Gh d'Burepe ot qui sait les oh du Monde pourraidnt
se dbgpenlor sur eo torraim.. ...et pas seulement en vol 1i

BP0eccoce

I1 suffirait d'y mettre quelques moutoms pour 8'ocouper
de 1'herbe, un "autre tSroupeau” serait la propriét de la
Pédbration, ot lo
choui® gur lo terrain mlme

@a pourrait y faire des
eonoos pour meddlistes pondant 1'6té, pour jeumes et moins
joumes® commo cola se fait au Demamark ..... OB pourrait
dipeunter ,oonstruir et voler...... on puorrait aussi y
ergeniser lo Matiomal OLAP, on pourrait......on pourrait
eovess faire comme si mous étioms ches nous.

Alers ost-ee un rlve irréalisable cccce
Neus seriens pr8ts & payer plus pour obtenir notre

terrain 4 nous ,

Qui pout neus aider dans cette emtreprise, pour réali
oor notre rveccccccce

s pratiq

t tous les ans, le soleil au

ur nous réconcilier avec

Marigay dans l'avenir ?

t de remdre la base aux

adhérants pourraient se faire lewr "mé-

mcontres et des camps de va-

ACTUELLE/Y
S NWMNEROS
AR AN. -8

TOUS LES PAIEITEN.
Un certain nombre d'abonnés & VOL LIBRE,

7S A4 .~ SCHANDEL Aeatre i

pensent que 1'abonnement est annuel

et qu'il suffit de faire un ver
VOL LIBRE paraft de plus en plu
de 10 F le numéro. On peut don

suffit de faire la simple multhplication par 10.

ce réglment dés gque vous receve
ermine. ertains font le r
nent ensuite

sement de 40 F par AN . Je rappelle & tous que
s souvent, et que le numéro courant est au prix

¢ fort bien régler d'avance

I1 est IMPORTANT

5 & 8 numéros, il
d'effectuer

£ la GRILLE indiquant que votre abonnement est

g aves deux numéros de retard et s'éton-
que biento8t aprés une nouvelle grille leur arrivel
Attention aux changements d'adresse , il faut les signaler |

M54

ATTENTION!

7 APARAISSENT
£EYY (TOYEWNE

1

-



T e T A M- Sl

! Em cacahuétes

treurs.

.

; sait 1a 3o éditien de sen concours annuel de nd&lol:d'intér{oun )

Malgré un temps incertain, la participation fut plus qu'honorable
puisque furent engagés chez les seniors: 30 cacahuétes, 10 St

{ Formule et 3 Indoors "33" papier § et chez les cadets l'on trouve

1 7 cacahuites, 3 St Formule, 1 indoor. Malgré tout, 1'ensemble repré= -
sente quelque 300 vels,en un aprés midi. Bncore merci aux dévoués -

) seniors, MERITTE 1'emporte avec un petit monoplan

A tohdque & aile parasol: le PB 6 RACEK, modile assez bien détalllé
et merveilleusement construit, réalisant des vols réguliers de 60
secendes: Second JOSSIEN at son LACRY, dont le potentiel vol est
d'environ 1 minute 30. Bn. troisiéme poeition, E. FILLON avec un
GOSSAMER CONDOR merveilleux appareil tant au zol qu'en vol, et les
cencurrents surent bien le prouver de par leurs applaudissemants a
chaque prestation. Signalons encore la bonne tenue de CARTIGNY et
RIZZO avec leur BELL AIRAGOBRA et FV 190 D, tous deux trés bien ‘
contruits et dont les vols (25 secondes) sont trés réalistes ; puis
la diversité des modéiles (34 diffarents sur 30 engagés).

] Pour les cadets, statique -oyui et bons vols (30 s.) Les 2 modéles
- prédominants étant le LS 60 et le LENINGRADEC. Malgré tout le jeune
ZANNI se trouve au dessus du lot et l'smporte facilemsnt. )

{ Pour ce qui est de la St. PORMULE ot INDOOR "))} papier se reporter
aux résultats qui parlent d'eux~-méwme. a i :

- . .
Cette journée se terwinera par la remise des prix (coupes - boftes-
espices), en remerciant les juges et chronowétreurs et en invitant -
| toul 30 mende 3 participer en 1981 i cette remcomtre.
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VOL LIBRE has just celebrated its faurth birthday, From that jouppal which was
originally intended for French modellers, following the almost complete disappearance
of free flight from the specialist magazines, has developed a publication which now
goes around the world, : _

Praise has not been lacking, so I might be persuaded that VOL LIBRE is a success
and that I can rest on my laurels, That will not be the case and we shall do our best
to improve still further, We now have our brand image and apart from general information
about free flight throughout the world Jye shall keeP up and, I hope, widen our personal
contacts across all continentsj because Exée: .E.'.J‘ tE ‘has = heart, ‘

A few comments on the contents of this edition, Number 20:

A Norwegian A/2 with very clean lines., .

One of the latest models from Lee Hines, who is also a subscriber to VOL LIBRE., Lee now
uses the hooks designed by Arno Hacken zﬂolland), to great effect, ‘

Pwo high aspect ratio models by J. Godinho, who recently finished second in the French
Chanmpionships, in very difficult conditions,

A model no doubt well-known to our English readers, Mike Fantham's ROBIN 10, This is
the model with whioh he shone at all the European meetings in 1979,

An A/2 from East Germany which H.J. Wolf used to win the national championships,

An H,L.G. and an A/1 made in Denmark, which were built and tested during these b

§%%9% summer-holiday camps,

The 1974 French Champs Wakefield winner, by J.C. Cheneau, who again took the
title at Lézignan this year, :

in engine brake for the Cox TD from Mascard,

A study, done during the last war, on the aerodynamics of birds,
In the rear-view mirror .. : a Wakefield by Dino Pellizza (Italy) going back to

19628 Giving it a closer look, we may well ask ourselves whether there have been,since then,

sdvanees Sn the oonstruction of these models,

A short history of Wakefield prop design, An article by J. Wantzenriether on
Wakefield propellers over the years,

Suggestions on longitudinal stability " Glider flyers are lucky; they can \
*simulate’ bumps by launching their models nose up. And I bet that our Wake and
. Coupe specialists will soon be going to the trouble: of detachable tow hooks on
their models ... This is the only way to get, simultaneously, maximum performance
(longitudinal dihedral) and the desired stability (C.G. position).”

Climb in Wakefield 1980, Another article by friend Jean: Wakefield technique
and performance in 1980, .

In the practical section, a few tips on the building of curved leading and
trailing edges, ' ,

"Tehouobis"~ a Coupe by J. Delcroix, A model, intended for beginners, with
simple dihedral and Jedelski construction...A beginners' model with which he made
three ‘naxes in the last French Championships.....before losing it.. "

A try-out of the CO 2 olass in France,

Readers' letters: A comment on the MRA Coupe d'Hiver; A statement from
Pierre Chaussebourg about the last World Championships, where he acted as a team
managers A letter from Dave Goodwin on the same topic,

"The Hational CLAP" contest for mchool pupils, in pretty miserable weather,
rain and wind, :

. The French Champiopships 1980: hot weather, but above all lots of wind, in a
magnificent part of the country, Almost all the events were spoiled by the windj
the A/2 competition had to be stopped, half-way through, to prevent the loss or
damage of all the models, In Wakefield the max had to be set at 90 sec. to stay

within the flying area, which was surrounded by vines... H.Q

E
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Das Modell HW-10 ist das Er-
gebnis einer systematischen,
langjahrigen Entwicklungsar-
heit und eine Weiterentwick-
jung des Meistermodells von
1974/75, welches in mbh 1076
beschrieben wurde.
In den vorausgegangenen
Konstruktionen wurden nach-
einander die Profile B-6356-b,
0S39 und F4 benutzt. Mit
kleiner werdendem Hohenleit-
werk bis 4,5dm? habe ich den
Tragfliigel standig vergroBert,
auch die Streckung nahm bei
 gleichbleibender  Profiltiefe

von 145 mm stindig zu. inden

neueren Modellen HW 7 bis 11
wurden ausschiieBlich die Pro-
file B-8405-b und CRD-2 ver-
wendet. Letzteres brachte sehr
gute Gleitleistungen bis zu
210s bei 50m Leine. Der Mo-
deliflieger Klaus Leidel ver-
wendete dieses Profil erfolg-
reich in mehreren F1A- und
F1B-Modellen.

Um groReren Belastungen
beim Kreisschiepp standzuhal-
ten, habe ich beim Aufbau des
Tragfliigels und des Rumpfes
viel Wert auf Stabilitaitund Ver-
drehsteifigkeit gelegt, was
durch die Beplankung der
Flache oben und unten biszum
Hauptholm und die Stege
zwischen den Haupt- und Hilfs-
holmen gewahrleistet wird.
Um das Eindriicken der Nasen-
leiste zu vermindern, wurde

Modéle résultant

vor die Balsanase eine Kiefern-
leiste gesetzt. Bei ausreichen-
der Stabilitat und Masseein-
sparung sind alle Holme sowie
Nasen- und Endleiste zum Ohr
hin verjiingt. Die Wurzelrippe
besteht aus Dural 0,8 bis 1 mm,
und die nichsten sechs Rippen
bestehen aus  Sperrholz
1,8mm. Die Zunge, Dural
2mm, ist 56 mm breit. Um ein
Herausrutschen der Zunge
beim Ausklinken zu vermei-
den, ist der Zungenkasten un-
ten mit Sperrholz 0,4mm aus-
gelegt. Die Unterseite habe ich
mit dickem und die Oberseite
mit dinnem Papier be-
spannt.

Der Rumpf besteht im Vorder-
teil aus lamelliertem Balsa und
ist durchgehend mit Sperrholz
0,8mm beplankt. Die Rumpf-
rohre wird oben und unten
durch 3mm hartes Balsa ge-
bildet.

Die Beplankung wurde mit
Chemikal aufgeklebt. Um den
Kreisschiepphaken  unterzu-
bringen, ist der Rumpf an
dieser Stelle 50mm hoch. Im
Bereich des Schlitzes fiir die
Zunge ist auf beiden Seiten
eine Verstarkungsrippe auf-
geklebt. Der Zeitschalter ist in
den Rumpf eingelassen, um
eine Versandung zu vermei-
den. Er wird durch den
Schlepphaken eingeschaltet.
Im Leitwerk habe ich ebenfalls

das Profil CRD-2 benutzt. Inden
vorhergehenden Modelien
wurden aber auch Profile mit
gerader Unterseite nach dem
Beispiel sowjetischer Modell-
flieger verwendet. Speziell
beim Modell HW10 brachte
das gewdlbte Profil die besten
Gleitleistungen. Das Modell
fliegt mit einem Einstellwinkel
von 35 Grad und einem
Schrankungswinkel von
3,2 Grad. Der Schwerpunkt
liegt bei 57 Prozent der Profil-
tiefe und entspricht einer guten
Langsstabilitat. Der Hebelarm
von 710 bis 730 mm, wie bei
den sowijetischen Modellen,
wurde aufgrund der noch zu
schweren Hoéhenleitwerke
nicht ibernommen.

Der Kreisschiepphaken bewegt
sich bei einer Belastung von
2kp und offnet sich bei 2,5kp.
Der Anschlag des Hakens liegt
12 bis 14 mm vor dem Schwer-
punkt. Deshalb |4t sich das
Modell im Kreisschlepp gut
fishren. Alle Anschlage fir den
Kreisschlepphaken und fir die
Ruder werden durch Schrau-
ben M2 eingestelit. Der Trag-
fligel ist mit einem Tur-
bulatorfaden ausgerustet,
9mm von vorn, 0,6 mm dick.
Das Modell wurde funfmal mit
diinnem Spannlack gestrichen.
Verziige in der Tragflache
werden moglichst vermieden,
um kritische Flugzusténde bei

d'un développement systématique d'
sur plusieurs années. Au cours des constructions passées

une série
les profils B 6356 b

unterschiedlichen Geschwin-
digkeiten zu unterbinden.

Um kleinere  Korrekturen,
hauptsachlich fur den Uber
gang nach dem Ausklinken,
vornehmen zu konnen, habe
ich in der AuRenfliche eine
starre Klappe 120 x 20 mm ein-
gebaut. Versuche mit einer ge-
steuerten Klappe, wie sie die
sowjetischen Sportler Lepp
und Issajenko benutzten, wur-
den auch schon durchgefihrt.
Da das Problem der Steuerung
der Klappe durch den Zeit-
schalter und die Ausfiihrung
nicht zufriedenstellend gelost
wurde, blieben es jedoch nur
Versuche. Ausschldge bis zu

6 Grad, wie in mbh 2'77,5.22,

beschrieben, erscheinen mir zu
groR.
Hans-Jiirgen Wolf

Einige Daten

Gewicht: Rumpf 209 p, Flache
194p, Leitwerk 12p, gesamt
415p. Schwerpunkt: 57 Pro-
zent. Flache 29,561dm?, Leit-
werk  448dm?,  gesamt
33,99dm?2,

de modéles

et OS 39 ainsi que le F 4 furent expérimentés. En diminuant progressivement

le stabilo jusqu'a 4,5 dm2 1'a re des ailes fut augmnetée tout comme son allon=-
gement avec la conservation de la m8me corde 14,5 cm/ Dans les derniers modéles
seuls les profils B 8405 b et CRD 2 ont été utilisés, avec une nette améliora-
tion du plané.

Le treuillage en survitesse avec. un décrochage par 2,5 kg de traction néces
site une construction renforcée au niveau de 1l'emplanture: nervure d'emplanture
dural 1 mm et ensuite 6 nervures en CTP 1,8 mmj Clé de fixatiom langue dural
de 2 mm. Partie avant de 1'aile coffrée et renfort du bord d'attaque par une ba-
guette de bois dur. Entoilage papier léger sur le dessus lourd en dessous.

Le fuselage se compose d'un sandwich de balsa de 3 mm recouvert tout au long
par un placage de ctp de 0,8 mm, poutre seulement balsa dessous dessus .

Crochet type russe, avec arrdt a 12 ou 14 mm en avant du centre de gravité,
ce dernier se situe a 57 % de la corde. Tous les réglages , crochet et volets
sont fait avec des vis M2.

Bras de levier de 710 & 730 mm des russe n'a encore pu 8tre pris en compte
4 cause de la trop grande masse des stabilos.

Cing couches d'enduit dilué sur les surfaces, en evitant soigneusement tout
vrillage ,qui donne un comportement critique lors des variations de vitesse.

Caractéristiques générales.

Fuselage 209 g ,ailes 194g stabilo 12g (total 415g)

Aires ,ailes 29,51 dm2 stabilo 4,48 dm2 (total 33,99 dm2)
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1153 = Inhalt

1154 = Leitartikel ; was wird aus Marigny ?

' Eine offene Frage, wie schdn es wlre wen der Fr. Ver-
band ,die Hand auf diesen Platz setzen k3nnte, und er
nur fir Modellfliegen benfitzt werden kinnte.

1155 - Ein Saalwettbewerb in der pariser Gegend.

1156 = In englisch.

1157 = Ein A 2 aus Noewegen.

1168 =~ Ein A 2 aus den U.S.A. von Lee Hines , neuer Entwurf,

1168 69 - Zwei "Grllnspechte" von J. Godinho, sehr elegante A 2 Modelle.
Godihno wurde {lbrigens 2 er auf der Fr. Meisterschaft 19803 unter
sehr schweren Bediegungen,

1161 = VROBIN" ein A 2 von Mike Fantham, Modell das Modell des Jahres 79
in den U.S?A wurde. Mike hatte wahrlich 1979 viel Erfolge zu verzei-
chnnen mit "ROBIN" so auch in Zillpich.

1162 - Der Meister in A2 aus der DDR 1979 H.J. Wolf.

1164 - Ein A1 MYdell aus D&nemark % Supermax " von J. Korsgaard. J.Korsgaard
zeichnet flir die Freiflugrubrike in dem d&nischen Blatt "Moedflyve-
Nyt" er wohnt filbrigens in Deutschland.

1165 =~ Ein speziel flir jugendliche gebautes Modell im "CLAP 92 "

CLAP ist die Abkflrzung ffir"Centre Laique d'Aviation Populaire" dies
ist ein Verband der sich um die kulturelle Erziehung der Jugend
bekflmmert, nicht nur mit Modellbau,sonder auch in anderen Saprten
wie Kino ,Theater, Feraeheneeceeee

1167 68 - Ein W Modelle von J.C. Cheneau, der 1974 und 1980 Fr. Meister in
dieser Klasse wurde. Modelle die besonders sauber gebaut sind, und
sehr beeinflusst waren von der Bauart von "Mimile" Gouverne, der
Heutzutage, seine Kreise,im Drachenflug flber den Vogesen, zieht.....

1169 - Noch ein Wort fiber Pierre Serres, der "Alte Mann" aus Montoriol.
Motorbremse filr Cox

1171 - Aerodynamik der V8gel, eine schon Hltere Studie {lber Profile der
V8gel

1174 75 -Ein Rffckblick in der W Klasse , Modell von 1962 , Dino PELLIZZA
Die Anschauung diese Modells, wirft die Frage auf , hat man wirklich
seit 18 Jahren Fortschritte in dieser Klasse gemacht ? zumindest in
der Bauart.

1177 = 82 Fortsetzung der (Geschichte filber Luftschrauben von 1950 bis Heute
Mit Deutscher Kurzfassung, wen nicht in diesem Heft ,dann im NHchsten.

1183 - 85 - Einige Gedanken flber L¥ngsstabilit&t .

1186 - 90- Wakefieldsteigflug 1980 - mit deutscher Kurzfassung. Uberlegungen

> von Jean Watzenriether, di® wahrscheinlich etwas Neues bringen wer-
den, auf jeden Fall sind einige Fragen aufgeworfen, die zum Nachden=-
ken und zum Ewperimentieren veranlassen. Der Vater des P.G.Il. hat
immer noch keine Ruhe gefunden, was allen Modeelfliegern nur willkom-

. men sein kann | _

1191 _ Einige praktische Ausfilhrungen Ber Rundungen im Modellbau.

1192 =97= Ein C.H. Modell von Jacques DLCROIX, fiir Anfdnger.

Jacques baut meistens nur in "Jedelskiart " auch dieses Modell ist
so ausgeflthrt. Er hat Hibrigens auf der Fr. Meisterschaft solch ein
" Tchoucbis" geflogen und war nach drei Durchglingen in Fifhrung mit
360, leider ging im das Modell verloren bei dem dritten Flug, der
Wind #bernahm es und filhrte es weit {lber dir Reben.ceeccs..

2

Forfs. seifo~ 1202 -
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UN EXEMPLE DE SPOKTIVITE , DE LONGEVITE , DE
JALITE ST DE MODESTIEeweeeoss

I
terrains de compéti~-
ion, j'ai eu des amis , des camarades pour lesquels j'avis
le la sympathie, Mais il est deux hommes pour lesquels j'ai
'u plus que cela: un grand respect presque filial et c'est

Depuis 1947, que je fréquente les

eut 8tre pour cela gque je parlais ou écrivais d'eux en die
sant  Papa , mais avec cette touche de respect qui exclut
oute ironie? C'eétait papa PETIOT , le papa de notre Jacques
intional ( je pourrais écrire international) qui nous a hé-
as quitté trop t8t ,et papa SERRES parce que , avec 79 ans
.1 aurait pu 8tre un jeune pére pour moi.

C'est surtout en 1953, lorsqu'il remporta les CH., de
'rance en wak que Je 1'ai plus connu. Alors rédacteur en
hef de Modéle Magazine, je le contacte pour avoir le dessin
leson wak " VA3 Y ", destiné & la revue et en regardant son
1odéle de plus prés , je decouvris un tas d'astuces dont il
wvait le secret et qu'avec amitié il décrivait pour lea lec~
eurs. M'étonnant de la parfaite peinture de son modéle, il
1'expliqua sa fagon de peindre au pinceau, et devant mon éton
iement du résultat obtenu pour un faible poids , il me prapo=
a  d'en faire un article pouw les autres modélistes.

Voild comment &tait et est toujours Papa SERRES, tou=
jours prét 4 rendre service - 4 divulguer ses découvertes ot
. montrre a ceux qui passaient chez lui, son écurie de modée
.e6. GARRIGOU, le titi parisien( de Ste Genevieve ) est resté
stupéfait en voyant plus de 25 ans aprés , le "VAS Y" de

1953, toujours aussi beau qu'un modéel tout frais , sorti de
hantiereee.s

Papa SERRES n'a pas seulement été Champion de France
iak en 1953 et nos plus jeunes camarades apprendront feut-
itre avec étonnament quelques résultats élogieux depuis
947, 14 ol se situe mon attention & son sujet, mais peut=
ftre avait-il déji obtenu de bons résultats précédemment,

1947 : ntos séniors , 7 éme aux ch. de France.

1949 3 il termine 5 éme et mio 3 éme nous disputons la
Coupe Wak & Cranfield ’

1950 ¢ planeurs, classé 4 éme au CH. de France.
motos ,clagsé 9 éme au ch, de France.

1953 3 wikefield il est Champion de France (avec plus de
100 8 d'avance sur le 2 éme)
planeurs ,2 éme au CH. de France.

1954 3 wak classé 2 éme au concours fédéral

VIR

vom page. 1188

1955 3 wak , classé premier au concours fédéral.
Commentaires de R.J. dans M.M. " Pierre Serres , in
discutablement le meilleur modéle du concours" et
pourtant il y avait des clients sérieux comme Moriss
set & .¢éme, Gerlaud 6 éme, Cheurlot 8 éme , et les
deux Petiot, Jacques 9 et son pére 10 éme. Commen-
taires de Cheurlot dans M.M. " Bravo SRRES : ler en
1953 ,2 éme en 54 ,ler en 55 ,une belle catre de vi-
site pour les sélectionneurs.,"

En 1956 , une nouvelle maniére de qualifier les finalis-
tes du CH. de France, dont furent victimoes A quelques necondesn
prés , des as comme P,SRRES; JEANDET{PETIOT ,POULIQUEN, va pro-
bablement 8tre mal ressenti par notre ami. D'autre part , la san
té sera peut-8tre la cause de son éloignement des classements
aux CH. de France, jusqu'en 1968 ol c¢'est le retour aux places
d'honneur, de Ppapa SRRES 37 éme en CH avec un total de 360 pour
les trois vols ,plus un 145 s . Cela obtenu avecle fameux CH
YALTUS" qui fit écrire & COGNET " Le vétéran SRRES , qui uti-
ligait une aile basse trés curieuse , avec fuselage triangu-
laire, bossu...."

Dois -jeo vous dire le plaisir que j'eus , moi qui défendais
l'aile basse en CH depuis 1953, de voir enfin un modéliste expé-
rimenté avoir §té influencé par mes théories sur les ailes basses

Et ce fut , les années suivantes , uns succession de trés bom
classements avec ce CH "ALTUS" qui fit monter en 1976 et 1977 not
Papa SRRES ' sur la 3 éme &t la 2 éme marche du podium, des CH. de
France et le clumsa encore 4 éme en 1979, Coupe Cathare 1979
2 éme et eclle de B0 5 éme ot j'en oublieeeccsocsas X

Que dire de plus de notre Papa SRRES, sinon qu'il a toujours
#té d'une extréme gentillesse, d'une grande modéstie, un constru
cteur soigneux et ingénieux, toujours pr&t a donner ses idées aux
autresz modélistes avec la seule satisfaction de rendre service.

La finale des CH. de France 80 va se dérouler dans sa ré-
gion. Je ne sais #'il aura eu l'occasion , cette annde de se qua
Lifier coeoese

A

Merci Monsieur SERRES de votre exemple , de votre
gentillesse.....

un ami de toujours R JOSSIEN.

Catégories Monotypes et % A

Principe de fonctionnement
La piéce 1

niture

nage plus efficacee...

libére

A469

BEREE LiorRYR

( voir modification). Cette piéce
tenue et serrée par l'intermédiaire d'une

La piéce 3 (came) est fixée sur le coté de la piéce 1
vis M2 qui sert d'axc de rotation. Cette came ,par l'action d'un cBble
tendu relié 4 la minuterie maintient le segment
contre le plateau de 1'héilce. Le c8ble étant rel&ché , la came pivote
le segment qui par 1l'action du ressort
le plateau d'hélice ,permettant ainsi le freinage du moteur....

COX TEE DEE. -

ENSEMBLE FREIN MOTEUR COX TEE DEE .

se monte sur la piéce du moteur préalablemnt usinée.

fait office de collier et y est makn~-
vis M2 ( § 2 pas O,4)

La piéce 2 (segment) est fixée contre la piéce 1 par une vis M2, qui

sert d'axe de pivotement. Laisser un léger jeu de maniére a obtenir une
rotation libre du segment. Sur ce segment sera collée (araldite) une gar-
de liége qui mera détalonnée lors du motage pour permettre un frei-

au moyen d'une

en position de non contact
et

vient s'appuyer sur

Henry MASCARD Aeérospatiale de Toulouse.

il



Modification du moteur
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les services historiques

"a¢rodyvnamique

de

Par Georges SABLIER

Ancien Directour de la Société de Constructions Aéronautiques
Vizcaina Aviacion de Bilbao

ES sciences naturelles bénéficient de moyens consi-.
L dérables, et on sait qu'il existe un grand nombre de col-
lections et de musées renfermant tout ce que la nature

a produit. -
L'édition de livres abondamment illustrés, avec toutes
les couleurs, ne permettent plus d'ignorer celles du plumage

de n'importe quel oiseau ou insecte exotique.

Une chose étonnante pourtant est que malgré les études
poussées donnant tous les détails de la structure anatomique
des animaux, la parne « technique aérodynamicue», laquelle
pourrait avoir plus d'intérét pour la science que la coulsur
de leur plumage, est laissée délibérément de coté.

Bien entendu, comme nous ne sommes pas spécialistes de
1'histoire naturelle nous serions heureux d'étre contredits
par quelque naturahste documenté. Sans parler des établis-
sements gcientifiques, il n'est qu'a consulter le Répertoire
QGénéral des collectionneurs pour voir l'importance des
sciences naturelles ' Les publications périodiques relatives
4 ce sujet sont innombrables, mais elles font le silence sur
ce qui-pourrait nous intéresser de la technique du vol des

oiseaux,

olseqdux

_ MRA 1943 _

Il y a bien les laboratoires de physiologie expérimentale.
Rappelons que les premiers progrés du cinéma furen: dus
4 Marey, désireux de recherches systématiques du mouve-
ment des oiseaux et des insectes volants en particulier, Ses
travaux, quoique du domaine de 1'histoire, sont une somme
de labeur considérable.

Ce qui intéresserait particuliérement les techniciens d'avia<

Le Ptérodactyle
au repos
et ses profils

tion serait surtout d'avoir les polaires des pnncipaux ani-

maux volants, impliquant par cela le tracé exact des tormes :

de voilures et de leurs profils.

1l va sans dire que cette opération est trds délicate. Comma,

un naturaliste nous I'a fait observé, les mesures prises sur
des oiseaux privés de la vig, ou bien se débattant dans les

mains d'un opérateur, seront certainemert dﬂérentes des

formes de 1'animal en vol.

Ajoutons que les coupes effectuées dans les alles, comme.

celles que nous donnons, sont faites  normalement au sens
de marche. La structura souple des ailes do;saaux rend
complexe la recherche du profil vrai

Les différents croquis que nous donnons n'auyont: donc

qu'une valeur documentaire, trés intéressante pourtant, .
Les divers profils réunis 1A I'ont été parmi de nombreuses

recherches et proviennent de publications aéronautiques’

sérieuses. Malgré cela, il ne s'agit 14 que d'une documen-
tation restreinte, laquelle pourra suggérer aux chercheurs
de nouvelles formes de profils ou d'ailes.

Le premier croquis montre divers profils’ relaﬁfs A des

oiseaux, montrant en outre leurs largeurs et leurs épalsseurs

] relatwes tableau. établi par Magnan,

Le n° 1 est le gypaéte barbu.

Le n° 2, le grand duc ordinaire.

Le rie 3, l'albatros hurleur.

Ls n° 4, le héron cendré.

Le n° 5, le pigeon ramier. ]

Le n° 8, le fuligule milouinan

‘Le n° 7, le grébe jougris. -

On sait que plus ung aile est allongée. plus on pem em-
ployer un profil craux,. .

Le- profil n° 3 de- l'albatros hurleur nous. aomble extraor
dinairement creux. C'est un des oissaux-les plus allongéa.

Les profilsn© 2 et 4 sont 4 fldche de courbure tres enarriére,
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Les avions sans queue « ptérodactyles » sont trés connus et
trés curieux. L'animal préhistorique dont les'fossiles ont
permis sa reconstitution n'en était pas moins curieux. Il
n'était pas néanmoins des plus grands de son époque.

Le Ptérodactyle en vol
(deux positions d ailes)

Les tracés publiés par M. G. Howard Short dans « The
Aeronautical Journal », en 1914, avaient pour but de déter-
miner des éléments pour en tirer parti au point de vue
construction aéronautique. .

On remarque que les-coupes ou profils moniren les al

véoles de l'ossa-
ture. Les « longe-
rons- » .ont ainsi
une disposition
ainsi qu'une forme
favorables a leur
résistance, tandis
qu'aux extré-
" mités, le profi
s’amincit, et les ™
longerons chan-
gent de position,
cela relativement
aux efforts et aux
résultantes aéro-
dynamiques.

Quoique nous

“hous bornons a

I'étude des ailes,
il est & signaler
dans l'ensemble de cet animal la disposition de sa téte et
de son cou.

Dans nombre d'oiseaux a long cou, on a noté une influence
de cette parie avant fuselée pendant le vol. Les oiseaux ont
ainsi des attitudes caractéristiques b en connues des artistes
qui les étudient. ,

Les' ptérodactyles étaient des reptiles volants, Les plus

e

//

Shofil de vautour

grands, Ptérodactylus grandis de Cuvier, atteignaient de
3 a B metres d'envergure. . :

__ Parmi la dizaine d'autres espéces semblables, les dimen-
glons variaient jusqu'a celles. d'un. chardonneret, comme
le type Meyori de Munst. Ces détails d'aprés les travaux
de Boitard. S ,

Le profil de vautour déterminé par le docteur H. E. Hankin,
dans la revue « Flight»; d'octobre 1914, est particuliérement
bien tracé et indique la déformation produite par la flexibilité.

L'aile de frégate par Magnan est trés creuse avec- forte
structure du bord d'attaque. La frégate est un oiseau palmi-
péde des mers tropicales, aux ailes immenses et puissantes.

Voici, d'apreés la revue « Aéro », trois ailes de pélican,
busard et orfraie. : :

Les profils de ces oiseaux et leurs formes d'ailes sont agsez
semblables. L'aile du pélican est plus « voiliére», étant plus
allongée et en M sur la vue en plan. Wenham, dont nous
avons parlé dans l'historique, dit, dans ' « Aéronaute »

en 1878, avoir vu un pélican de 3 m. 04 d'envergure pesant

9 kg. 885, , ’

L'aile de gypaéte, d'aprés Magnan, dans le « Bulletin
Technique » n° 74, a une génération de profils particuliere-

Qe de Gypadie

™~
ment bien venue et dont les incidences ont 616 rolevées. -
On trouvera naturellement que l'aile de l'albatros és'.
beaucoup plus élégante au point de vue formes et profils, . -
Ses qualités aérodynamiques sont des plus élevées, '
Dans la nature, ce qui semblerait.le plus remarqusble
serait, au lieu des animaux « ordinaires», si 'on peut dire
ainsi, qui nous entourent et sont assez différents’de faille,: -
serait, pense-t-on en général, les animaux extraordinaires '
par leurs dimensions par exemple. ‘ Ao
Des oiseaux de 30 centiméres & 1 métre sont courants, et
leur vol nous semble normal. Mais des moucherens minus-,
cules aussi bien que des insectes géants, comme telle libel-': -
lule de plus de 80 centimétres d'envergure trouyée parmi
les fossiles, feront étudier de plus prés ces curiosités de la -
navigation aérienne. T n e Ty
L'albatros est peut-étre le plus grand des oiseaux volants °
de nos jours, Dans I' « Aéronaute » de 1871, page 50, un
M. Mottard dit avoir vu au cap Horn de ces oiseaux ayant
une envergure de 6 a 7 métres. M. Jobert, modéliste dont
nous avons parlé, en avait vu de dimensions analogues dans
les mers du Sud.
Des albatros hurleurs, ayant 4 metres d'envergure et
1 m. 30, de long pullulent aux iles Kerguelen ou Campbell
et de Laysan,

Quife D'allatios
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172

Pour terminer, donnons le croquis d'une aile de vautour

' traitée par un modéliste.
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/ S o , .
Les études de modélistes s'intéressant & des spécialités
sont. orientdes actuellemént passablement sur 'aile battarite,
ou fout au moins la propulsion a ailes battantes. Gageons que -
Vétude des conditions de vol geél efres anti_més :)_grraét
a ter bneore des. progres a locomotion aérienne.
pporiet preg ' G. SABLIER

N O] . o i PHPTOR . nnlintablinas 4 "y

COUPE PROVENC® - COTE D'AZUBR
CHALLENGE JACQUES POULIQUEN

La Coupe Provence Cdte d'Azur, organisée par 1l'Aéroclub Vauclusken

et le C.RJALM. 10, aura lieu le

DIMANCHE 9 NWQVE'BRE 1680

sur ltaérodrome du Luec le Carnet des Maures.

Concours spécial 1Couve d'divert, suivant réglement F.F.A.0. avec

participation étrangére.

- Possibilité dlehgager 2 appareils

-~ Droite d'engagement : 12 Prs par appareil ‘

« Inscription par correspondance (indigquer n°® d'immatriculation des
appareilsy rnom du club et dventuellement le nombre de cpuverts, pour
le repss de midi au couss duguel les prix sexont renis).

Pour tous renseignements et inscription éerire & @

Henri LAVEIENT
159, Avenue de Provence

84300 ~ CAVAILLON rel (90) 71 49 68

N.B. Aucune inscription ne sera faite sur le terrain. ./"'?'6

bt misindes
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1853, ene JOGSIEN — KOSINSKI

met au point un dessin d'hélice pmur Coupe-d'Hiver. 270 B
On détermine le ''pas d'avance nulle", pour lequel
1'hélice rattrapperait la vitesse du modéle en plané,
compte tenu de la vitesse de rotation. Puis on ajoute
une attaque de 14° (soit la portance maxi avant
décrochage) pour le profil tout au long de la pale.
Vol Libre a redonné dans les n® 10 et 11 un des
articles de Jossien & ce sujet. En 1967, notre ami 1235
propose un set d'hélices de wak du méme type :

o3 4

1'5"
]
8
4

600/904" pour 45 secondes dé grimpbe,
520/799 " 40 - om L " |
520/799 " 30 " " . L4
600/719 " 30 " "
La largeur de pale n'est pas précisée, en dehors de
1'indication suivante : "Elle permettra, entre autres,
de varier la durée de déroulement moteur sans changer -
aucun des autres éléments ayant permis le calcul du
pas," o ; i

1958 , e SEAGHRAVE

du Canada, essaie sur son hélice & pas constant J
560.740 divers écheveaux 50 grammes 3 '

14 brins de 6xl - 450 tours - 48 secondes 2

16 n 400 " 36 " ]

16 " le 430 " . 42 1] - — —v— f
Il suggdre qu'une bonne montée doit se passer aux ‘ -
alentours de 40 - 45 secondes. . e

I
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dans le Yeam Book de F, Zaik explique comment il : =
est arrivé du fameux bloc en "X"... & partir de ﬁ5abn’,«”//
certaines expdriences en indoor. Mais lorsque de tous
cétds on a parlé et écrit sur 1'hélice Bilgri,

c'est lui qui fut le plus étonné... I1 n'a jamais
rien fait d'autre que de faire publier sans commen- e
taire son rectangle coupé en diagonale, en 1952 !
Dtaprés son expérience cependant, c'est le bloc
décit un peu plus haut (195°) qui a donné le
meilleur résultat.
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la réduction du poids de gomme :

Quy Gognet étudie dans le MRA les hélices qui "marchent

al
époque. La monopale a dl céeder devant la bipale a cause de

la bipale permettait de tirer plus de rende-

ment. Et chez les bipales, les pales souples semblent avoir la faveur des cracks
de l'Burope centrale et orientale.

Tdtonnant prudemment, 1'auteur essaie de donner la philosophie de ces

pales souples :

puissance(grand pas) et l'accélérer en fin de vol pour
continuer & monter (petit pas)". Reprenant un article
d'Aeromodeller, lui méme adapté d'un papier du Russe
Smirnov (1959), Cognet explique ¢

) Sur la pale G, le résultat pecherché
est obtenu, et d’avutant plus que la pale
est plus souple et le couple plis piris-
sant, Il va sans dire qu’il ne faut pas
tombér dans Pexcés inverse et éviter,
autant que possible, la mise en drapeau
au démarrage l..

Nous voici done entrés, aveec ce type
de pale, dans le domaine de V’adaptation
automatique du pas de Thélice au cou~
ple moteur de Vinstant, par flexion dé la
pale sous l'action des forces aérodyna-
miques.

Bien e¢ntendu, nous c¢hoisirons la bi-
pale qui aura Pavantage de mieux s’équi-
librer an fur et & mesure des variations.
Il est d’ailleurs assez peu px‘obabfle que
vos deux pales, malgré tout le soin ap-
porté A leur réalisation (et il en faut)
atent exactement la méme souplesse. Ce
n'est d’ailleurs peut-&tre pas un mal car
¢haque pale ¢ répondra » de la fagon
donit - elle est sollicitée et c’est bien rare
si sur les deux vous n’eén avez pas une
qui est dans le vrai..

Voyons maintenant les différents sys-

g 4

témes de pales souples qui nous sont
offerts par Dvorak-Zurad et Zapachny @

— Le premier ulilise le systéme de
repliement classique le long du fuselage
(ig. 5). Le diamétre atteint la moitié
de l’envergure, mais le pas est trés fai-
ble. Elle tourne donc malgré tout assez
vite (déroulement en 45”). La réaction
sur les pales doit &tre assez faible et
celles-ci doivent avoir une trads grande
flexibilité. Les pieds de pales sont trés
dégagés,

- Le second utilise également le re-
pliement classique, mais la forte dissy-
métrie des pales par rapport &4 leur axe
longitudinal, pour avoir un woment de
torsion plus efficace, rend ce repliement
trés détieat (Ag. 6). Disons méme que
Peffet prodult est plutét inesthétique. Le
plané n¢ semble pas son ressentir et
c’est la lessentiel. Par contre, cetté hé-
lice a les pieds de pales nettement dé-
gagés et nous obtenons un « balayage »
annulaire qui, & mon avis, est trés
favorable. Le - diamétre correct pour
16 brins, le pas assez grand et le mo-
ment cabreur de la pale important font
que la souplesse doit étre moins grande
que pour I’hélice Dvorak.

fig. &

— Le troisitme, Zapachny utllisait
une hélice vraiment révolutionmalire et
j'avoue que J’ai un faihﬂe 'pour ce sys-
téme, voici pourquoi : -

— Chaque pale se neplie € dans le

sens de la marche » paralidlement . aun

fuselage, mais en laissant un <« cou-

loir ». Lair glisse donc librement, sans’

étre perturbé, aussi. bien sur les ‘pales
que sur le fuselage (alors que des pales
replides contre le fuselage créent tou-

jours des perturbations dans Yécoule-
~ ment, La tratnée est ainsi 'réduite -an

minimum possible. Bien entendu, f1 faut

que Tarticulation des pales solt irés'

libre,
— Le balayage est annulaire Les pieds

de pales sont réduits & la plus simple
s'aglt de corde. & °

ex:pressiom. puisqu’il
piano de 20/10-.

— La flexibilit¢ de la pale est obte-j

nue, en partie par la ‘pale et en partie
par son support en corde & plano, qui
prolonge I'axe longitudinal de 1a pale.

La réalisation de ces trols types d*hé-

Tice doit se faire, de préférence, dans un’:

bois assez tendre, souple, et exempt de

. neeuds pour faciliter le travall, Ge hols

ne doit pas « travailler », Le tilleul

répond & toutes ces conditions. Lo balsa.‘

trop cassant est & proacrire,

L'exécution de telles pales #st tm dé-

licate, si bien entendu on veut les réa-
liser convenablement.

L'épaisseur du -
profil atteint au maximum 12 & 15/10%:

"T]l faut freiner le déroulement du moteur au moment de sa sur—
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par George REICH

(d’aprés Model Airplane News)

Il existe plusieurs facteurs oui
contribuent 4 la victoire dans
un concours duelconque, mais,
dans ‘cet article, je ne veux par-
ler que de ceux que je consi-
dére comme étant les plus im-
portants et qui ont permis au
« MAX MAKER » de se joindre
a la liste des vainqueurs de la
Coupe "« WAKEFIELD ». En
particulier, I'hélice sera considé-
rée ici, y compris les méthodes
et les techniques pour sculpter
une hélice « travaillant .» réelle-
ment. Les réglages de vol seront
également discutés, car ils con-
tribuent grandement au -succes.
E¥" ¢+ donné que les moddles
rédu. - ¢« WAKEFIELD » sont
régis par des spécifications, .ils
sont, dans un sens trés: large,
plus ou moins seinblaliles com-
me modéle, Néanmoins, i1’ y a
un domaine qui .peut varier i
un degré considérable, Cest ce-
lui:zde la combinaison puissance

et hélice. Les « WAKEFIELD »

soumis aux régles actuelles ont
été propulsés par quelque chose

,allant de huit & ‘dix-huit brins

de caoutchouc « PIRELLI » de
1/4 (6,35 mm) — ils ont eu des
durées de fonctionnement mo-
teur s’étendant de 25 secondes a
plus de 2 minutes — et des hé-
lices que l'on ne peut clter
qu’approximativemént. .

Mes préférences sont toujours
allées 4 un modéle réduit de
pulssance élevée ayant une mon-
tée rapide. Je crois guun tel
modéle réduit convient davan-
tage aux conditions de temps
que .~alui qui a une montée lente
et 4 de. Partant de cette théo-

e

tnbalsa dye

-1862 -

rie, la puissance utilisée lors
des Championnats a été de seize
brins de¢ caoutchouc « PIREL-
LI » de 1 mm X 6 mm, Ces mo-
teurs. ont regu de 465 a 480
tours, lors des vols officiels.
Cette puissance, avec une hélice
souple d'un falble poids de 55
em de diameétre pour 66 cm de
pas, a constitué la combinaison
victorieuse. Si je devais citer un
facteur qui a le plus contribué
a la victoire, ce serait la combi-
naison puissance-hélice. Clest la
le ceeur du « WAKERIELD » et

“une combinaison d'un bon ren-

dement contribue, sans- aucun
doute, énormément au succeés
d’'un modéle réduit. '
Les moteurs en caoutchoue,
par suite de leur véritable natu-
re, ont un débit de puissunce
trés inégal. Un moteur enrould
complétement a un couple beau-
coup plus grand pendant la vre-
miére partle du fonctionnement

- ‘moteur que durant la derniére

partie. Comment tirer le plus de
cette puissance inégale a été un
probléme constant pour tous
ceux qui ont fait voler des mo-
déles réduits. Une méthode trés
efficace consiste & utiliser une
hélice souple, qui change auto-
matiquement son pas suivant le
couple disponible.

Cela peut étre fait beaucoup
plus facilement qu’il ne semble.
I1 ne faut aucun outillage spé-
cial — tout réside dans la mé-
thode de découpage de 1’6bauiche
de l'hélice et les procédures de
sculpture. L’hélice finie, étant
légére et souple, est apte & uti-
liser le débit de puissance wva-

Mauvais b le £l

assorti

Fig.5

7

riable du caoutchouc. Par suite
du couple élevé, au début de la
rotation de 1’hélice, les pales
rencontrent la plus grande résis-
tance a ce moment. Etant donné
que les pales sont souples, elles
g'évasent vers l'extérieur, en
augmentant par conséquent le pas
Au fur et & mesure que la puis-
sance diminue, les pales de 1'hé-

_ lice reviennent graduellement a

leur pas normal sculpté.

Des essais statiques ont indi-
qué qu’'un moteur de 16 brins,
complétement enroulé, augmente
le pas de 25 %, comune cela est
représenté dans la fig. 1. En fait,
cela signifie un pas théorique de
82 ¢m. lorsque le modéle réduif
est lancé et un pas de 66 cm a

la fin de la rotation de l'hélice.

IL’hélice. s'évasant n’est pas
nouvelle, Joe FOSTER V'a ufili-
sée en 1953, sur son modéle ré-
duit  « WAKEFIELD » victo-
rieux, & CRANFIELD en Angle-
terre. Je crois néanmoins que la
plupart de ceux qui font voler
des modéles réduits & caoutchouc
ont négligé son potentiel, car
c’est une méthode trés pratique,
bien que simple, pour augmen-
ter les performances de 1'appa-
reil. Les informations suivantes
préseénteront un intérét spécial
pour tous ceux qui ont Vesprit
de compétition.

‘Une bonne hélice commence
avet le choix convenable du bois.
Un peu de soin supplémentaire
et de temps consacrés 3 cela
reéndront le travail plus facile et
permettront d'obtenir une hélice
meilleure. )

das pslas nast pas
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Cholsir une planche ou un ma-’
drier avec un fil uniforme cou--

rant droit. Une densité uniforme
est égalernent ' souhaitable par
conséquent, éviter. les planches
avec des taches, des imperfec-
tions ou des parties trés dures
ou trés molles,

Pour une hélice s'évasant effi- -

cace, il est indispensable d’avoir
le méme degré de souplesse dang

chaque pale. Cela peut éire réa- -

lisé plus facilement si chaque
pale a le méme type de fil. Le
méme type de fil peut étre obte-
nu en découpant les ébauches

dans une planche, comme repré-

senté dans la figure 2. Ne pas
découper IPébauche dans une
planche comme illustré dans la
figure 3, car cela donpera com-
- me résultat des pales de fil dif-
férent, comme on peut le voir
dans la figure 4.

Pour éviter tout gaspillage de
matieré, deux ensembles d’ébau-
ches peuvent étre -découpés dans

un madrier, de la fagon repré--
sentée dans la figure 5. Pour °

étre slr que les ébauches. sont
accouplées correctement, mar-

quer les coins comme dans les -
figures 2 ou 5 avant de les dé- :

couper, . .
La figure 6 «donne les dimen-

"sions pour ‘une hélice de 55..cm
de diameétre pour 66 cm. de pas.
En employant du balsa extréme:
ment dur, pour les pidoes ‘trian-, -
gulaires du moyeu, collar l'en~ -

semble .complet .comme indiqué.

Utiliser une surface pilate et
s’assurer que les boras ues ébau-
ches gui torment un « x » sont
en ligne droite continue. Un
petit serre-joint peut é.re em-
ployé pour maintenir les piéces
triangulaires en place pendant
gu’elies séchent.

La prochaine opération con-
siste a commencer la sculpture.
Débuter par le cdté du dos de la
pale en le sculptant bien plat, en
partant d’'un bord jusqu'au bord
diagonalement opposé. Clest ce
qui détermine le pas de !'hélice
et si cela est fait avec précision,
le résultat sera une hélice & pas
constant - c'est-a-dire qu’elle
aura exactement le méme pas,
2 un point quelconque le long
de la pale, du moyeu jusqu’au
bout. La cambrure du dessous
sera donnée  ultérieurement,
aprés que-l'hélice ait été facon-
née,

7

" gure 8, en utilisant une cale de;

Ensuite, sculpter grossiérement
les co6tés supérieurs des pales,
découper alors & la forme sui-
vant la figure 8, en laissant en-
viron 1 mm tout autour, pour
le poncage de finition. Le moyeu
est découpé comme représenté
dans la figure 7. Noter qu'il est
coupé en arriére de l'avant de
I'hélice, en laissant le bord d'at-
taque des pales en avant du
moyeu. Cela est trés important,
car cette forme particuliére con-
tribue aux qualités d'évasement
de Y'hélice.

Finir alors & moitié le c6té
supérieur des pales en utilisant ;
des gabarits fabriqués d'apreés
les sections droites de la figure 8,
Le profil de la pale doit ensuite
étre fini, Comparer la forme de .
chaque pale avec le gabarit, de |
fagon & ce qu'elles soient exac- '
tement sembiables. M

La cambrure du dessous peut .
maintenant é&tre sculptée. Finir .
en poncant aux dimensions indi- :
quées dans le tableau de la fi- -

poncage ayant une surface con-

vexe., On doit prendre soin de
poncer exactement la méme
quantité de cambrure inférieure
dans chaque pale. Cela peut étre
vérifié en utilisant une régle a
travers la pale (du bord d'at-
taque au bord de fuite) et en
mesurant avec les diverses épais-
seurs du bois de balsa comme
jauges. .

Le c6té supérieur de la pale
est finalement fini suivant les
épaisseurs du tableau de la. figu-
re 8. Un compas d’épaisseur de
mécanivien peut é&tre employé
pour vérifier I'épaisseur et s'as-
surer que chaque pale est con-
forme,

A ce stade, I'hélice doit étre
équilibrée. Si ce n'est pas le
cas, vérifier la pale lourde par
rapport & celle qui est plus 1é-
gére, au point de vue longueur,
1arme et épaisseur. Poncer aux
endroits ol cela sera nécessaire
jusqu’a ce que I’hélice soit en
équilibre. Le poids de !'hélice
doit alors étre de 85 grs environ.

Pour la finition, appliquer
deux couches d’un produit d‘ob-
turation a poncer, avec un pon-
¢age trés fin entre les couches.
Ne pas recouvrir les pales avec
une matiére quelconque, com-
me du tissu ou de la soie, car’
cela leur retirerait une partie de
leur souplesse.

Il est bon de se rappeler gue
cette hélice ne peut &tre complé-
tement efficace que si les deux
pales tournent dans le méme
plan de rotationn et chacune
d’elles doit étre vérifiée dans la
position de fonctionnement et
de rotation.

R = 254 mm

Gabarit
Fig 8 grandeur
S==—=== ' nature
203 mm

A484

Rayon  pp, |101 122|153 | 178|205 ]229]254
- Epaissaur wn| 3811356 305 25| 228 2.03| 49

[}
rea . ! A6 mm. Ef:tmdbt.’:ar:ua mm. 10,76]15212,28{2,54[2,54 |2,03|127
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De mars & mai 1980 une série passionnante
d'essais en wak et CH ont permis dans 1'Est une vision
renouvelée du vol, grimpée et plané, & partir des
idées de Siebenmann. Mine de rien, l'ami Dieter explique
un tas de choses dans son article sur les Nordigues de
compétition, spécialement V.L. 3 et 11, Mais c'est
tellement condensé que le lesteur pressé a.vide fait
de passer & cété... Un échange de lettres avec Dieter
m'a permis d'appliquer au plané des waks ce qui était
dit des A2 - et que Dieter a d'ailleurs expérimenté avec
succés en indoor, voir FFN 10/76. Un probléme ardu est
apparu alors t quand ¢a plane vriment bien, perfo et
stabilité en méme temps, la montée devient impossible
4 régler én DDF classique... le feuilleton détaillé de
l'aventure dans un prochain article, avec les soluitions
possibles. Nous allons nous borner ici au probléme du
plané, en essayant de 'visualiser" ce que Dieter, et
avant lui Schéffler, et avant eux encore Beuermann et
Hacklinger, voir V.L. 14, ont essayé de nous transmettre
dans un langage trés matheux.

AUTOPSIE D'UN PLANE.,.. 4 mai 80 1

R

4493

) fabuleux
concours & Lyon-Corbas, hélas peu de participants. Tout
brumeux le matin, peu de vent... de quoi se payer en
wak des vols presque sunrise. A midi il bruine et on
casse la crolite, Puis finit la pluie, le vent s'arrdte
ou presque, les mylars montent bourgeoisement & la moin-
dre bullette : c'est le moment pour les C.H., abmolument
1'idéal. L'ami Michelin sort le méme taxi que moi, 12
dm? d'aile a profil Trumal , et nous nous pourchassonns
joyeusement dans les ascendances qui passent... faisant
les lievres pour les 1/2.A et FIC, un comble ! On a
observé les vols de trés prés. Le taxi & Frangois accu-
sait les chahutages de la bulle : oscillations trés

nettes, mettant longtemps & se calmer. Le "Brumest" 3
votre serviteur encaissait les mémes bouffées verticales

sans broncher, spiralait calmement et déthermalisait

10 m plus haut que son compére.

‘L'explication est claire pour ceux qui ont
intégré les théoriciens cités ci-dessus : le Trumest
avait la stabilité dynamique nécessaire, 1l'autre taxi
avait trop de stabilité statique.

La méme apréds-midi un collégue planeuriste
volait en A2 avec un taxi relativement neuf. Le matin,
bulle absente, il l'await réglé & la chute mini. Mais
dans la bulle le planeur reproduisait les incertidudes
du Coupe & Frangois, Il fallait bien 6 & 7 oscillations
pour: que le planeur se calme. Pendant ces oscillations,
il perdait bien sfib de l'altitude... et la bulle était
parfois trés faible... mais surtout le virage n'étailt
pas maintenu, et le taxi était tout naturellement empor-
té hors de la zdne porteuse. A vrai dire, ga plongeait
& chaque coup plus sévérement... jusqu'd ce que le pla-
neur prenne en piqué assez de vitesse pour que la dérive
mette la h8te en spirale aseendante serrée : 4 ce moment
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seulement le modéle rattrappaiffﬁn vol calme & 1l'hori-
zontale. Jusqu'augprochain coup de bumlle...

e

EXPLICATTION ; elle est simple. Le stabilo
agit trop fort. Il a trop de

force de "rappel".

Supposons le taxi cabré : le stabilo rappel~
le & 1'horizontale. Avec un rappel trop fort, il va
mettre le modéle en piqué... La, le jeu inverse commence
taxi en piqué, le stabilo rappelle & 1l'horizontale, mais
trop fort encore : c'est un nouveau cabré. Et ainsi de
suite. Les oscillations du taxi sont 'entretenues".

5»55‘-
fﬂb»wAJuu;

Si le phénoméne est plus grave encére, on a des oscilla~
tions "en résonnance" : elles s'amplifient , et alors

.f{,${7*41/}hmwyméme“la spirale n'y peut plus rien, le taxi est en
‘rgrtes jusqu'au sol. La solution instinctive serait

une diminution du Vé longitudinal :-'m.a i s
: ‘on n'a plus le Cz
chut.e " min i, Il faut donc d'autres

pour
l a

isolhtibhé;'qui préservent la perfo de plané.

2>

‘Zébfmﬁm£VM42L---

Hacklinger, V.L. 14, propose un recul du
CG, avec le méme stabilo. Par 1a on augmente le levier
CP aile - CG, et on diminue le levier CG -~ CP stabilo.

Siebenmann propose comme autre solution,
pour un CG maintenu, une diminution de l'aire du stab
les leviers ne changent pas, mais l'aire diminuée du
stabilo rend le "rappel" du stadb plus "mou". En termes
matheux ¢ le moment du stab varie moins, par rapport a
celui de l'aile, puisqu'on a diminué le facteur "aire"
dans 1l'expression

levier x aire stab x dCz/dd

qui détermine la violence de réaction du stab.

Utilisez la méthode de votre choix... quand
vous aurez attrappé une meilleure ‘stabilité "tout temps"
vous réajustez délicatement le Vé pour tomber & nouveau
sur la meilleure perfo de durée.

Cette gymnastique se fait assez vite en
planeur, parce que nos planeurs actuels sont déja
horriblement optimisés : dimensions, profils, etc.
8'est tout—-a-fait différent en caoutchouc, ol semblable
optimisation n'apas encore été réalisée !

ESPRIT.. . BS-TU LA ?...HT I...

HELICE :

machin'qni tYourne pour faire avancer un avion, vers le
hzut, de préférence. Hélas, si l'hélice est lasse parceque 11é-
lastique est en toc, ca fuit tac !...Tactique 2eeloas

184
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LES RESULTATS

TRUMEST était un petit CH destiné & l1l'origine
&4 des mesures en vol du profil TruMeaux..
Le CG a été reculé progressivement, et le stabilo rogmé.
A Turin 79, il a volé en air tout calme, la veille lors
des essais. Avef sa petite surface 11 n'atiteignait que
les 115 secondes, ce n'est pas un foydre de guerre. lLa
semaine d'aprés il a subi des essais ultra durs & Ro-
mans tvent violent, rouleaux et bulle. Il manquait au
réglage juste un petit rognement de dérive, pour prendee
plus vite le virage face au vent au départ. La grande
premiére était ainsi réalisée (pour moi !): aueune
différence de réglage lingitudinal entre temps calme et
tempéte. Ga veut dire ceci : par tous les temps, le

Cz (moyen) de plané est le méme, et c'est précisément
celui de la chute mini. Que Trumest ait fait 3° au Luoc
le dimanche suivant n'ajoute rien & la valeur du taxi.

La question est de pouvoir reproduire ce
réglage sur d'autres CH et d'autres waks... ceci est
un autre roman, qui vous sera détaillé prochainement.

STATIQUE e t s ce sont

donc les
deux qualificatifs complémentaires de la stabilité.

DYNAMIQUE

La stabilité statique augmente quand on
avance le CG sur un taxi donné. L'action du stabile
devient plus forte... jusqu'a devenir trop forte, et
dans ce cas le taxi ne sort que difficilement des
oscillations longitudinales,

La stabilité statique diminue quand on
recule le CG. L'action du stab devient plus molle. On
atteint ainsi, par essais progressifs, le moment ou le
planeur amortit un dérangement en 2 ou 3 oscillations.
C'est avec ce taux-la de stabilité statique qu'on perd
le moins d'altitude. On peut dire alors qu'on a abteint
la stabilité idéale, celle qui mange le moins d'ényergie
pour la stabilisation. C'est ce qu'on appelle aussi la
8tabilité dynamique.

En résumé s la stabilité statique, on peut
ltaugmenter ou la diminuer & volonté... la stabilité
dynamique correspond & une place, et une seule, du CG.

Quand on diminue trop la stabilité statique, |
CG trop reculé, bien entendu le taxi plonge trés fort
pour se récupérer. A la limité il pique & mort 1
oscillation "amortie apériodiquement™.

Les planeuristes ont de la veine ; ils peu-
vent "simuler" les chahutages en largant leur modéle
trop cabré. Relisez donc Hacklinger... Et gageons que
nos spécialistes W et CH vont se farcig bientét des
crochets de treuillage amovibles sur leurs moddles, et
remettre & la mode le vieux treuillage & double renvoi,
pour treuiller sans aide...

A ce prix seulement on poumra en méie temps
avoir la perfo maxi (Vé longitudinal) et la stabilité
souhaitée (position du CG).

BULLE :

ESPRIT.

BES5-TU Y 2. . .HT ., HI 1...

petite boule d'air chaud qui monte, qui monte, comme la
petite bdte, et que le g_as pas béte essaie de rattrapper. Si

vous voyez un gas en boule, qui s'emballe et se fait de 1a bile
clest qu'il a loupé la belle bulle.

4485
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Planeur
dérangé...

Pertes d'altitude
suivant le taux
de stabilité statique
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Observations et interrogations...
mr007

Ctest 1'article de Siehenmann sur les A2,
puis les papiers tfop oubliés de Beuermann et
Hacklinger (Vol Libre n° 3,11 et 14), puis les plans
des Al allemands d'il y a 20 ans (V,L. 10 et 12), puis
un échange de lettres avec Siebenmann et Schiffler,
qui sont responsables des interrogations dont je vais
vous sauser. Ajoutes i cela des mystires restés
inexpliqués mur le comportement des wake de 1'Est,
depuis 15 ans qu'on en fait sérieusement (heu... jo
veux dire : depuis qu'on essaie de comprendre se qui
se palso...), des statistiques de stabilité des A2
russes, est—allemands et UBA (auteurs 1 Lustig et
Grogun’, ot vous alles voir que tout ce qu'on (Jje) =
oru jusqu'd présent était de la douoce réverie. On es-
pare tirer des observations récentes un oconfortable
gain de perfo intrinsdque des moddles. Et peut-§ire un

- "artiocle de fond en collaboration avec Hadas et

Siebenmann,

Que l'usage ds la premié¢re personne ne
froisse aucun de nos lecteurs... Si tout ce que j'écris
tci était vérité scientifique unanimement reoénnue,
yous aurieg droit & un texte rigoureux et impersonnel.
Pour 1l'instant, c'est un conglomérat de psroeptiom
qui vous est proposé, on verra plus tard pour la
science.

DES PLANES DE PTERODACTYLES..

Ce Qui marche mal, o'eat d*abord le plané
de nos waks. Reprenons les dix A.l allemands publiés
dans V,L,, et faisons les moyennes 3

distance aile-stabilo @ 455 mm
aire stadbilo s 2,60 dm2
C.G. A l'emplanture : 59 %

Sur nos waks actuels, pour une aire totale trés proche
de celle des A.l, on aura facilement 1

distance aile-stab 3 760 mm
aire stad 3 3,20 dm?2
C.0. pas plus reould que 7T5 ]

T1 stagit des 12 derniers waks de la page 488 de V,L.,
parmi lesguels deux.taxis spéciaux sunrise, Si 1'n
appliquait & ces waks les calculs de Beusrmann, aveo
1a méme marge de stabilité statique (écart PN - CG)
que pour les A.l, on aurait un CG & quelques 95 % de
ls oorde moyenne.

Ga veut dire quoi, tout ga ? 9a devralt
vouloir dire que nos waks sont ocentrés bien trop
avant. Ou enocors qu'ils ont trop de stabilo et de
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levier arridre. En tout oas cela se traduit par un
mauvais plané, Rappelons-nous comment cela se passe
sau réglage... chacun de nous est déjd passé par oes
épreuves déroutantes g

On a réglé letaxi au poil par un soir de
calme. Montée sans d-ooup, plané guilleret et bien
tendu. Quelgues jours aprés, on vole dans le vent.

Ga ne va plus, le taxi est "dérédglé", oroyons-nous, il
ne sort pas des pertes de vitesse au plané. On cherche
un moyen de calmer ce plané déconceriant : on rédult
un peu le Vé longitudinal, ou on plombe un peu le nez,
ou on resserre un peu la spirale plané... 3 chacun ses
recettes préférées. Et ¢ga marche 2 nouveau : le plané
avale bien les turbulences, la montée n'est apparemment
pas plus mauvaise,

En réadité les 3 "remddes" ci-dessus ont
tous pour effet de faire voler l'aile & un Cz inférieur
a celul du rdglzge temps calme. Pas beaucoup, sans doute.
Mais suffisamment pour que le gradient de portance du
profil d'aile soit devenu plus fort - donc pour que
1'aile dravaille plus nerveusement par rapport au
stabilo.

/.
ligne ACz/daf au Cz3/Cx2 maxi 1

/7
/// ‘SR\\\\
gradient faible
\ plané au Cz3/Cx2 maxi

Cz qui donne un moment d'aile
/ suffisant —» oscillations

amorties., & cause du gradient
d'aile plus fort.

o

b
>

Ce qui ne marchait pas, avant, o'était une trop grande
efficacité du stabilo : par calme plat, ce défaut' n’

. apparait gudre, mais devient évident dans la turbulence.

On dit parfois que le moddle a trop de stabilité (de
stabilité statique = trop déoart CO - PN = CO trop
avancé). Siebenmann dit que le produit

bras de levier x aire stabilo x gradient stabilo
b . . . dcs/d«

est trop grand (V.L. page 120) — mieux encore : il y a
trop de différence de moment entre stabilo et aile
(V.L. page 121). En sugmentant DCz/d« de 1l'aile, le
roment de l'aile ratirappe ce qui lui manque, les
turbulences sont avalées maintenant sans "oscillations
entretenues" ou sans "résonnanoe.

On & dono un plané "stable" (dynamiquement)
ees mais le Cz pour la meilleure durée eat parti !
Vous avez sfirement fait 1'expérience inverse i vous
repartex "vérifier" votre taxl par un soir tout calme,
aprés deux ou trois oompétitions ol il a fait un tas

de maxis, Bt vous constates que vous pouvez lui coller
Jusqu'd 3 ma de négatif en plus au stabilo., Le moddle
A présent nfa plus bemoin d'étre dynamiquement stable,
puisqu'il n'est pas chahuté... vous pouves voler & un
plus fort Cz. Et méme éventuellement au Cz de la chute
mini, si vous aver le courage de chronométrer le plané.

4 Il y & pourtant Deux autres moyens d'harmo-

niser entre eux les moments de l'aile et du stabilo,
tout en gardant cette fois le Cz optimum pour l'aile,
On va diminuer le moment du stabilo, en réduimant msa
surface -~ ou on va jousr sur les leviers en reculant

le CG. Ces deux méthodes, en fait lesseules valables,
rencontrent notre protestation indignée... Comment,
chasbarder un CG qu'on a eu bien du mal & positionner
sans lest...? Comment, enlever de la surface portante 7
ga ne tourne pas rond chez vous, mon bon monsieur ?

Ctest un fait qu'en wak on a peur de couper,,
¥n A.2 c'est moins rébérbatif, car les A.2 modernes
sont terriblement optinisés déji, et les corrections
sont toujours minimes (V.L. page 555). En wak tout
reste & faire..,. parce gu'on n'a pas bien compris encore
oomment cela se passe en vol, Quoi qu'il en solt,
voici oe que notre ami suisse W, Eggimann a pu écrire
pour Nodellbau Heute, en présentant un modéle déja
ancien de Siebenmann et Schaller, le "Finnegan's Wake"

"Ces derniers temps le modéle a été modifié
comme suit : le stabilo a été pourvu d'un profil un
peu moins cambré, Des essais de treuillage (*) ont
montré que l'aire du stabilo était optimale avec 1,6
dm2. Mais comme ceite surface était devenue probléma-
tique pour déthermaliser, on 1'a de nouveau portée A
1,9 ou 2 dm2, G#neli a utilisé cette surface au cham~
pionnat d'Burope 1978. Pour mes moddles j'ai trouvé une
aire optimale de 2,4 dm2 pour un profil B 6455. Le
résultat de ces réductions d'aire, en plus d'une
amélioration de la stabilité dynamique, est qu'on n'a
plus & utiliser aucune inddence variable,"

(*) i1 s'agit bien entendu de lmrgages en
survitesse et en pertes : on réduit le stabilo jusqu'a
obtenir un retour au celme en 2 ou 3 oscillations,
comme l'a écrit Hacklinger, Le stab est passé ainsi de
3,20 4 1,6 dm2,.. BL 720 et CG 75 %, profil stab
plaque -creuse 6 %.

La cause est entendue... avec 1,6 dm2 de
stabilo, on rejoint bien #es donnédes des A.l signalés,
Heu... les A.l frangais actuels ont peut-8tre i se
faire sacrément corriger... s'ils ont la perfo ils
n'ont pas la stabilité, ou inversement... leurs longs
BL me fichent & présent le frisson. D'acoord, "tout
vole",,, mais ol (sur la polaire) et comment (en
stabilité dynamique) ?

L'évolution des waks depuim 20 ans
aurait-elle délibérément sacrifié le plané, s'il n'y
aveit pas une raison trés, trés puissante i cela ?
I1 fallait vérifier... c'est ce que se proposait le
dernier wak sorti de nos usines, Le résultat fut
surpremant.

LE WAK QUi REFUSRIT DE GRIMPER.

Yous avez ci-joint le plan du taxi. Plume
trés classique, profil d'aile style B 7406 f, BL réduit
4 690 mm, et un premier stabilo en plague oreuse de
2,9 dm2, Certaines considérations sur l'inertie longi-
tudinale avalent & 1'époque — février 80 - conduit &
penser qu'il ne fallait pas avoir trop peur du "moment
d'inertie", et on avait voulu voir ce que Jonnerait
une inertie plus grande, d'ou la minuterie de 21 g
placée 30 om derkidre le CG. (J = 0,00192 kg.m2 si vous
voulez tout savoir, pour le taxi sans son aile). A
llestime, on avait mis le CG & 80 % de la corde d'em~
planture, et en avant pour les essais par temps ocalme !

La grimpée : trés & plat 4 faible puissance,
trop cabrée a forte puissance. C'est le signe d'un Vé
longidudinal trop fort. On le réduit donc, tout en
portant le CG & 95 %, par lestage de la queue. Plané
pas vilain du tout. Cette fois la grimpde est homogine,
je veux dire que ¢a grimpe assez bien 4 faible puissan-
ce, et ga n'a aucune tendance au looping en surpuissan-
ce. Mais ce n'est pas du tout ce que Je scuhaite :
1'angle de grimpée est trés plat, on sent que le taxi
pourrait y aller de 15 & 20 degrés supplémentaires,
facile, Qu'd cela ne tienne, on va réduire 1l'incidence
des voilures par rapport au fuso, c'est la vieille
rdgle du P.G.I.. On passe ainsi & ~2° & l'aile.

Toujours pas brillant... Et avec -4° ? Escsai tout aussi
peu concluant, Ga grimpe, d'accord, mais on est loin
du compte, Que se passe-t-il ?-

La seconde série d'essais verra le taxi
doté d'un stabilo de 2,43 dm2, CCG & 80 %. Cette fois
il y a un vent léger et de la bulle, c'est une de oces
merveilleuses journées dont le début mars nous a
gratifiés dans 1'Est, Réglage du plané... je savais
que malgré la turbulence du jour l'aile devait obliga-
toirement planer 3 un bon Cz. Et c'est un fait : plané
souple et qui n'en finit pas, Vé longitudinal calé sur
le maximum tout en évitant les "oscillations entrete-
nues", Un vieux taxi d'allongement 20 volait en paral—
ldle, on pouvait comparer les prestations,

Bon, on attaque la grippée. De suite aveo
-20° 3 1'aile, ce gui donne 0° de différence entre aile
et.axe de traction. Sur un taxi "ordinaire", o'était
du tout-cuit. Mais c'eQt été trop beau avec ce petit
stab. Uomme & la fois précédente, le taxi atteint
difficilement 50 m d'altitude, Seule consolation 3
la grimpée est tout-a-fait homogine, pas de cabré-
looping au départ, pas d'avachissement en fin de dérou-

lement, donc un V8 correct.
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Je me rappelle de petits essais pour
mp'amuser, que j'avais faits jadis sur un wak a volet
commandé. Plus on braquait le volet & gauche, plus le
taxi levait le nez et tire~bouchonnait serré. La
dérive braquée faisait office d'un stabilo supplémen-
taire, réglé & cabrer : le taxi en effet était telle-
ment cabré gue la dérive était aussi "horizontale"
que le stabilo. A la limite, le modtle était trop
pendu et dissipait son énergie & jouer 4 1'hélicoptére.
Tout cela sur un simple braquage de dérive, avec bien
entendu 1'hélice calée quelques 3° & droite.

Mais avec Isotope 8 §'étals coincé : dérive
fixe calée & zéro, virage plané par le seul tilt du
stabilo. Fallait-il chercher dans ce fait banal une
explication ?

Autre souvenir, trés vague... Nous avons
tous entendu parler de certains originaux qui avaient
monté une I.V. sur leur taxi, mais une I,V. "& 1l'envers"
qui augmentait le Vé longitudinal pendant la grimpée.
Ga, peut-§tre que cela m'aurait été utile... au moins
provisoirement, pour voir.

Et si dans cette I.V. & l'envers il y avait
un fond de vérité ? Si c'était vral que des taxis ont
besoin de plus de Vé pour monter ?

La soirée se passa en un tourbillon de
pensées fort éloignée des chemine orthodoxés.

Beuermann n'avait-il pas fait ses petites
statistiques pour la marge de stabilité statique
(écart CG - PN) des caoutchoucs ? Cette marge s'étale
de 30 2 45 % (de corde d'aile), alors qu'ells n'atteint
pratiquement jamais 20 % pour les planeurs. Tous les
waks seraient-ils obligatoirement centrés "trop"
avant, et pourquoi ? Beuermann écrivait en 1956 3 notre
habitude acteelle des grands BL était donc déja d'une
certaine manidére en honneur & 1'époque. les motos de
leur c8t4 ont une marge de 5 %, pour ne pas partir en
looping (en 1956 les I.V. étaient inconnues). Est—ce
1'inertie du fuselage qui demandait pour les waks de
plus grands stabilos ? C'est un peu ce qul se raconte
par-ci par-1a : plus d'inertie, ga demande plus de
force de stabilisation... mais est-ce bien exact ?
Gard avoue sans fioriture que ses super-waks ne valent
rien dans la turbulence... est-ce df a son BL vraiment
trés long ? Et si son BL ne servait finalement qu'a
faire grimper son taxi ? Sur nos A 26, les BL en-
dessous de 850 se sont révélés incapables d'assurer
une grimpée normale...

Avent de remballer je chronom@tre la grim-—
pée. Une demi-spirale prend 6 secondes au début de
montée, et quelques 13 secondes & la fin, La spirale
se resserre donc d'elle-méme quand la puissance esi
forte : le Vé adrodynamique est diminué automatiquement,
par "edrcular airflow",

Sur la route du retour une question : mon
plané est—il bien au Cz3/012 maxi ? Faudra attendre
un soir sans vent pour chronométrer.

SVIr€- Ny
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Wakefleld-Steigflug 1980

Ein heftiger Briefwechsel mit H, Gremmer,
H, Eder, A. Schiffler, D, Siebenmann hatten zu er-
neuten Ideen liber den Gleitflug gefiihrt : Dimpfung
und dynamische Stabilit¥t besonders. Zwei Wakefield-
Kollegen, A. Hadas/Israel, und J,C. Néglais/Nancy
halfen mir dann, auch den Steigflug unserer Cummi-
vigel besser zu verstehen, als mit einem W-Versuchs-
modell mit sehr kleinem statischen StabilitHtsmass
neue Beobachtungen gesammelt wurden. Hier die
Geschichte... Es ist nicht viel Neues drin, man hatte
einfach bis heute nicht alles zusammengefasst, was
von verschiddenen Autoren hier und da vertffentlicht
wurde : Beuermann, Hacklinger, Zaic, die Sympos der
NFFS... und Vol Libre,

Besserer (laitflug mglich 7 Vergleicht man die
Wakefields mit den

A.l Seglern der sch¥nen deutschen Zeit, so TH114
auf, dass unsere "Cummis" eine schlechte Schwerpunkt-
lage haben : im Durchechnitt 0,75 der FlUgeltiefe,
statt den 95 %, die die Beusrmannsche Methode fiir den
Gleitglug empfieh8t. Das Ergebnis davon ist die
allgemeine Erfahrung, welche die W.Flieger sa oft
verzweifelt

Man hat sein Modell bel einem ruhigen
Abend sorgffltig getrimmt. Dann kommt das Tmainieren
bei bdigem Thermikwetter : der Vogel kommt nicht
aus dem st¥ndigem Pumpen heraus ! Die Ublichen Mittel
sénd dann eine Reduzierung der EWD, oder Blei auf
die Nase, oder eine engere Gleitflugkurve., Das sind
aber schlechie Rezepte, denn sie setzen alle drei
das Ca des Flilgelprofils herab, man fliegi nicht
mehr bel der besten Steigzahl (angenommen, man hat
sie auch bei Windstille ttichtig gestoppt und gemes-
sen !). Die Leistung ist also gesunken, aber wie
hat man dabei eine gentigende dynamische Stabilit¥t
gewonnen ? Bel kleinerem Ca ist wegen der Krtimmung
der Ca/ot .Kurve der Auftriebsanstieg des Flilgels
grésser geworden, siehe Diagramm, Dabei ist die
Momentendifferenz zwischen Tragfléche und HShenleit-
werk kleiner geworden, der Vogel fliegt nun mit
genligender Dimpfung seiner Lingsschwingungen,

Die richtigen Mittel sind aber eine
Verlegung des Schwerpunkts nach hinten, oder eine
Verkleinerung des HLWInhalts. Die Schweitzer haben
Hochstartversuche mit ihren Wakefielde gemacht. Man
reduziert so weit die HLW.Fl#che, bis das Pumpen
nach einem heftigem Uberziehen in 2 ~ 3 Schwingungen
beruhigt wird., Der HLW.Inhalt stitrzt dabei z.B.
von 3,2 auf 1,6 dm2,,, Das wissen die A,2.Flieger
seit Hacklinger, wurde aber von den Cummifliegern
vergessen. Mit solchen Versuchen erreicht man, dass
der Punkt fir beste Stabilit#t auch auf den Punkt
fir beste Leistung f{llt. Bei Bbigem Wetter ist
dann nichts mehr nachzutrimmen,

Das Modell, das nicht steigen wollte... "Isotope 8"
sollte diese

neue Richtung auskundschaften. Gemiss unserer erfolg-

reichen PGI.Trimmung war der Schwerpunkt ziemlich

nach hinten gertickt (80 %), die Zugachee ging duroh
den Schwerpunkt, und der genaue Steigwinkel mollte
durch Reduzierung dees Winkels zwischen Fliigelprofil
und Zugechse getrimmt werden. Aber hier war das HLW
nur 2,43 dm-~ gross, statt den gewdhnlichen 3 dm“.
Wie schon jahrelang auf meinen Modellen war das
Seitenleitwerk auf Null eingestellt, die Gleitflug-
kurve wurde durch Kippen des HLW gesteuert. Kein
Seitenzug an der Luftschraube.

Nun, das Modell stieg armselig “flach".
Auch mit -2° Einstellwinkel an der Tragflidche. Etwas
ging einfach nicht, aber was ?

Erinnerungen : ein Spielchen auf einem
fritheren W mit Kurvensteurerung. Je mehr man das
Seitenleitwerk auf links stellte, desto steiler
wurde der Korkenzieher-Steigflug : das SLW arbeifetes
als zusftzlicheg HLW. Auch hatte ich vién Nodellfliegerr
gehdrt, die eine "umgekehrte" Winkelsteusrung einge-
baut hatten : mehr EWD w#hrend dem Steigen... Ob mein !
Modell zu wenig EWD hatte ? -

0b auch alle W.Modelle nur deshalb
ein zu grosses Stabilitdtsmass haben, weil sie
einfach mehr EWD brauchen, als fir den CGleitflug
n8tig und ratsam ?

FOoRrs .« WrR-24. :
S1 VOUS AVEZ TROUVE
VOTRE GRILLE DANS
CE NUMERO NOUBLIEZ

PAS LE REABONNEMEN
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<§_m<o.=.<cnn_nanmmcmnc .ﬂcw&wmn om _n..lmﬁonm ..m.wnmého:g.d_da:n mmv. condition né-
«cessaire pour la sofiditd du fuselage. On prepare les _ummnﬂ.umocw le plafond, 2 pour le plancher.
Si fon ubilise du balsa en 40emde rwqwn vne planche de Wi 25g arwient tres bien.Ilest bon de
toujours poncer chaque planche avant usage et découpage : gainde temps et travail facilité. On
enduit alors recto-verso toutes nos pieczs avec vn enduit bouche pore. hon tendeur {GLATTFIX oy
2quivalent)- 2 couches avec pongage aprds chaque couche.
Tracer deux baits rectilignes distants de 35mm sor lo dessus du plancher (pi%ce avant).cast

1 targeur définitive du Juselage - par securité les bandes transversales avront d'sbord dt coupeas
d 37 ou 3§ mm. Endvire les bords awantdy plancher de colle contact syr 3 mm de chaque
ot & linterieur des traits de crayon =delacolle partout o il en faut,mais le moins possible.
Les exces de colles sont disgracievx car ils résistent 3 tout nettoyage,méme au pongaga.
en risonde leur consistance “caovtchoutique” Lavs Trés IMPORTANT]. A Orlcans onessaie
d‘apprendre 3 se servir de cette colle avee fe'bec verseur "en Vair. Ne pas oublierd'endoice

les parties correspondantes des {lancs. Attendre. plutdt 45ou 20 mn.que 10 pour un bon c¢ol-
lage. Dabord poser les flancs sans appuyer. S'assurer du bon ¢querrage et du bonemplace,.

soigneusement ajustz.

Il convient mainte -
nant de préparer le
¢dlagede la poutre
arrigre en balsa bien fibreux 6x6 bien
dense : 94 40g pour 4 mdtre ao:m..va.&
Juste la maitid. on doit biseauter sur
18 mm environ la partie intéricore de chaque flanc.Le
. moment ast venu de préparer ke covple (il de bois hori-
‘zontal )qui guide” 'avant de notre poutre 6x6.- le per-
*au bout de notre poutre.Pour se penctrer dela
position corracte, présenter la povtre comme il faut et reserrer dessus avec les dowdk
la partic arriére des flancs, Lajustage compris on procede ay collage (yhv hart), on
tent le collage serre aver une pince & linge (fuselage protins pardes chutes de
bois 15 ou 20/10. lapoutre doit &re, faut if le dire()), droit dans taxe dy fuselage .

Il reste a'poser le reste du pafond et du plancher.Ne pasarrondir quandon re-
tire l'excds de bots -vous risquericz de descendre sous fes 20em? de surface frontale
oo maitre couple du fuselage. Coller renfort svant en contreplaqué 4mm at“finir?

Découper, profiler la dérive I'enduire et lentoiler comme™fuselage . Le renfort
extérienr de broche ne sera colle quiapres ains: que les autres petits details (pey nombead
Cette techiique de construction est Lras rapide et robuste. Surtoytne pas prendre n'im-
porte quelle baguatte 6x6 .- trop Kgére elie casserait... inutile de Ventoiler.

>

it 7 12 contact {précavtions)
ment-avant de consolider le cdlage (attention A ne pas tout broyen). Le Plaford sers auss}

n.

Vaile: de type Jedelski . 3me pleine profilée a lavant  suivie a.c:o.ﬁ.:« ﬂ_mnc.ﬁ _M__m
tout raidi par un bloc central @t des fausses nervures. Catte 8:»?.:&5: rend inut M
la phasedélicate longue ek souvent décevante de _.Q:.Mo._ﬂwnbﬂ surcroit ,ou.vn_,no.‘:aw:n_k_.
Sont surprenantes .Les surfaces enduites avee un produit bouche pores et vernies avee v ver
-nus & bas nrvo_,_c&zi:n ne se déforment. Cela vaut le coup dlassayer! .
On se reportera aux dessing pcm devraient remplacer w&s.vmhc.ﬂ_.sn..._w'mn longs a.mooc_w -
La place manquerait. Ame : balsa 4ofio ,35g maxi en 10de F«m&.ﬁ_mahnw:..n_,n" 40f10,Fibreux ,\3¢
environ en dix de large -poncee avant assemblage bord 3 vo_mm avec 3me. nmcm«om nervures i5/io;
pas troplourd; ponceravant découpage (¢t meme enduit..) ~déeou vwmn a,.rna vertiaal en nbﬂmé;wbnt
contreyngabari t(idéal: en W,cfw.:o..nw deta covpe au canif, finition 3 la ,w:.._a de _wuo:.mmw..%
jamais déplacerie gabarit bien appu {eavec les 4 doighs n__a la seconde main). Ne pas arrondir
le point haut *des nerwres - avcun pongage a&.,.w...,_.&on:.n..\. I o .
Decouper le long dlune regle melallique ame des deux demi-ailes. Dresser _M.MN a_ﬂ.) seme: .
{iant des pongages savvages - Decouper en deux baguettzs 2x2 et coller contie avant ame W )

Commentaires sur les figures: . .
© découpage aprésdessinav fautre finsurtoute la longueur de I3me. corde  piano 150 no:n.wm:._ rc
dei3me .decoupage de copeaux longs mals non épais.athention 3 langle n_n.no%n <t prassion verbicale.
@ profilage dafinitif avec asled poncer avec corde 3 pianc 40/40 3 mezng de ame.
©)] .mw»_.. Uo..mnbc.vwn sur cale 3 porcer de la tranchearridre de (Sme. .

@ Apstage, collage plaquearrigre (bord leplusdurau bord de §uite)3 fa contact..le moins possible
® Traceded emplacement des fausses nervures ¢t collage 3 la contait (refrain)en vaillent3 c que -
le point haot des fausses-nervures coincide avec la jonction de I3me et de la plaque arridre.le

Bloc central comme les fausses nervures ont éte coupes volontairement plus ,o:wx,aﬂoc_uww@bﬁsm

collage. Four les blocs  s'inspirer du dessin : — Ny
Découpe ¢n biais Jusquau trace mc_<w=n gabarit
{ausse narvure .Comparaison avec rigle: dassus
plat . Finition non aveugle par poncage
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Commercialisé en Angleterre et aux U.S.A. depuis plusie

années, le moteur
a CO2 reste presque inconnu en France.

I1 constitue pourtant un moyen presque
idéal de propulsion pour les modéles réduits

de petite taille (40 3 80 cm d'envergure, 30

Echale 4/4 ) . a 50 g de poids total dont 15 de moteur) en
:T|f| ' particulier pour les maquettes. On peut en
= . - effet traiter en petite taille de nombreux
P 7 ] modéles difficiles ou interdits en caoutchouc :
_——ﬁ“ ~_ | " nez ou fuselage court, grand allongement,

moteur sur pylone, propulsif, multimoteur,etec...

Trois marques principales existent sur le
marché : Telco et Shark en G.B., Brown aux
U.S.A.. Ils sont diffieiles & trouver en France,

mais peuvent s'acheter par correspondance.

Ces moteurs sont de dimensions comparables (P = 14 g, @ hélice = 140 mm), Brown
vend aussi un bicylindre plus puissant. Ils fonctionnent par détente du CO2 liquide
contenu sous 50 kg/cm2 de pression dans un réservoir de quelquesAcma. Ce réservoir
se remplit 3 1'aide d'un chargeur spécial 'utilisant des -bulbes "Sparklet'"primitive-

ment destinés 3 la pressurisation des siphons.

Ces moteurs sont propres,silencieux, la puissance peut se régler trés finement,

ils tournent dans les deux sens et ils démarrent du ler coup !

Coté inconvénient : relativement cher (90 F approximativement pour Telco et

Shark, 160 (monocyl) et 200 (bicyl) pour Brown), difficileg/é trouver en France,

peut-&tre fragiles (on peut le monter souple).

On peut tré&s souvent prévoir un nez interchangeable avec un nez caoutchouc : j'ai
ainsi monté un Telco sur mon Focke Wolf TA 152 H (Formule 66) ; le poids reste in-—
changé (42 g ) mais les performances (35 s en moyenne avec un réservoir de 3 cm3)
sont inférieures au modéle caoutchouc. Par contre, les vols sont plus réguliers et

la facilité d'emploi beaucoup plus grande.

' 4498
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gi wvous me trouves pas de moteur i 002 chez votre détaillant habituel, voici
- sans garamtie - quelques adresses 3 1'étranger :

- Peck Polymers P.O. Box 2498, La Mesa, Calif. 92061
(moteurs Broug#ct uccesaolres)

- American Hobby Center - 146 West, 22nd Street, N.Y. N.Y. 1011
- Micro Meld Station Roas, East Preston, West Sussex B.N. 16 3AG G.B.
Apronautical Models .39 Parkway, Camden Town, LONDON NW 1 7PN

Nodellers Den : Mail Order : Dept 79/9 84 Winchester Road, Brislington
BRISTOL BS4 3 NG G.B.

I1 faut en général envoyer une envelopﬁe 3 votre adresse avec un coupon

réponse international.

Un groupe de modélistes de 1'A.C. Goélands de Montreuil

invite les personnes int&ressées par la maquette 3 moteur CO2
i se reacontrer parallZlement au concours de maquettes Formule

66 du 14 septembre 1980 i Montargis.

Cette réunion destinée 3 échanger informations et docu-

Lo 6%5- 720

ments pourrait se transformer en concours si un assez grand

nombre de personnes sont intéressées. Pour tous renseignements,

écrire 3 :

J. CARTIGNY
270, rue de Vaugirard
75015 PARIS

250 84-18

Brks ¥

N'oubliez pas qu'une Formule 66 léger peut trds biem "

voler avec un moteur CO, et ainsi participer aux deux concours !

BDESEZ

[E2 [V ] INFORMATIONS
11/14) AEROMODELISTTES
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Mon cher André ,

€omme d'habitude , j'ouvre fébrilement le gros paquet de "Vol Libre " avant
de réexpédier la totalité moins un exemplaire ( le mien ! ) & quelques 7 copains
étrangers , et ce fut une agréable surprise de trouver en premidre page mon
ami Dave GOODWIN 1

Hélas , mon enchantement s'est bien v}te arrédté , et mon premier réflexe a
ét6 , Je ne te le cache pas , de refaire lWmballage et de te retourner le coli s
Tu comprendras , mon cher André , qu'il m*est pénible , pour le moins , de
transmetire ce muméro 4 des modélistes dont la valeur morale , technique et
sportive se situe bien au dessus des Zneries que certains ont pu éorire ,
Cela dénote vraiment beaucoup de mesquinerie , de la part de gens totalement
incapable de mesurer ce que j'ai pu faire pour eux , et les autres , & 1'occasion
de ce dernier championnat mondial .

Je suis pourtant heureux de l'avoir fait , Je ne regrette rien de mon
travail , méme et surtout pour ceux qui ntont pas su ou voulu l'apprécier .
81 o'était & refaire , je ne feraims surement pas sussi bien y et en tous cas ,
certainement pas avec autant de foi et d'abnégation ,

Je reste tréds fier d'avoir été cd~champion du Monde en catégorie F1C
(motomoddle) ( article 2.5.,10 $b page 11 de 1'édition 1979 du Code sportif
de la FAL , en Frangais , disponhble aupréds de la FFAM ) et le souvenir que Jjo
garde de ce déplacement n'est en rien altéré fort heureuscment .

FICIPER

Malgré 1l'article fort judicieux de quelques parisiens sur les "polémiques " , y
" 1) .
Jje pensais que "Vol Libre" allait dans la bonne voie ... Yy .vy
7 a5 ;%.p@:% &
Peut-§tre aurai-je moi aussi’, pourquoi pas , le droit de faire yuelques i

commentaires , ne serait-ce que pour resituer les choses & leur vraie place ... St G S £ Ay i e ’
CLE Lo g .
Je reldve dans l'article de CARREAU s " difficultés administratives ‘

spéoifiques & notre équipe " ... Etant le grand responsable de tout , je ne me L BT
souviens pas d'avoir eu le moindre probleme , et je me souviens encore moins T

d'avoir eu:la moindre réclamation de mon ami CARREAU ... , le seul petit problame ﬁ@w " »

que j'ai eu a été , avant de quitter le motel ol nous dtions hébergés , de . ﬁﬁ@ Wﬁm

L]

régler la premiére nuit de quelques uns , dont CARREAU , et de me faire rembourse;

cels dans 1'avion . rlaN - @F:

" location de voiture"

Pour le premier jour , Je disposais de la volture personnelle de Bill
BOGART ( break 504 diesel ! ) mise gracieusement A notre disposition , Bill
était le directeur administratif de ces Championnatse .

J'ai loué en plus une autre voiture , et , vue la taille de la dite A W ‘
volture , cela suffisait amplement pour lea 7 concurrents y le chef d'équipe , z o L
son adjoint technique , et les caisses de moddles , Alain LANDEAU , restant
au motel pour terminer la réparation d'un de ces motos endommagé avant le départ Bl d M v, N
de Prance . éﬁy wé; = g@m b

Si les supporters ont eu des probldmes , c'est leur affairé 3 il ne faut

tout de mdme pas confondre le chef d'équipe avec un animateur du club Méditsrrand:

De toute manidre , cela a contribué A retarder 1'¢quipe d‘*une bonne heurc , awu o
départ de BAKERSFIELD . ey e P

La distribution des pochettes n'a posé sucun problime A LA .

‘ - RESLE7F I A7 fda!

¥Jeudi 4 octobre : pas d'entrainement " ..., Il y avait un enirzinement le })j%;’:’ ﬁé;rc_"cf ' .
matin , Seuls Denis Fegrrero et Albert Koppitz sont venus , les autres préférant ¥ gl E TS e _.‘:
se reposer et s'adapier su décallage horaire , ce qui était d'ailleurs trés (T-:"'«':')‘.’('?‘;{J e
raisonnable . Enfin s'ils avaient voulu , ils auraient pu s'entrainer sans i ATl S A R S B
probléme , LA7AEGEST 722 -
Entrainement de l'aprés-midi LFIC i e S EL AT E

Je ne suis pas certain que les planeuristes se soisnt mis 3 1'écart o f_“f Lot _A_ .~ .,
uniquement pour des raisons aussi innocentes ... X Sh - A e

De toute manidre , ils ont bien fait , ils étajent parfaitement organisés | i g&,‘-j@ &, %‘ WP

et effectivement par " discrétion ¥ je ne suie pas allé les perturber : 4 part - —_
leur casser les pieda y Je ne vois vraiment pas ce que jlaurais pu faire pour euxf{. 9)0/ p&%t’ /.7&5'/\(7_ /‘71,‘;{"
Je suip assez - . averti des techniques de treuillage d'un planeur ( ref Ch p‘-)céjm S I DU - oy,

de France,de La Pallice ) pour savoir que l'on a bien plus bssoin d'&tre tout seul * - g

avec sa ficelle que d'avoir un " géneur " 4 ses c8tés . Si jlavais ét6 sur le dos 0/}.*7‘ UE[ _(:/é;—-c W.S'é‘—
des planeurkstes , on nrilaurait sans douts pas manqué de me le reprocher , en - -
prétextant probablement que ma présence les aurait énervé , que sais-je encore 7 /:} 0/ e é:- S {/ ;{, C E:(

Effectivement , l'entrainement a &té plus court gue celui du matin , je 30/57"5'/ ‘5“9}/ 7 C/;lﬁ -

peux en parler 3 l'aimse , mol et Alain ROUX avione assisté aux deux , et avions n
fait deux fois 1l'allée retour BAKERSFIELD ~TAFT , soit 4 heures de car , cela C FL/(EUS*C“/&?ft-N 7 //V«..

nous a sans doute permis de nous adapter nous aussi au décallage horaire .ee . -
VITES A PARIIC PEY

Cérémonie d'ouverture .

La présentation des équipes a également &té précédée d'une présentation Vo a4 EAPE LA P e T 4
de tous les dofficiels et personnalités présentes , parmi lesquelles 3 Pierre P
Chaussebourg , seorétaire adjoint de la CIAM , et Jacques MORISSET , secrétaire V&L ﬁ[ﬁﬁ/?&“
général de la FFAM ., J'étais méme amser surpris de l'ovation que nous avons eue _ —
tous les deux . —
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La journée des planeurs . _<&~w(1 )
Erreur de minuterie , bien regrettable en effet , mais qui,n'aur&it pas donné le
maxi & Jacques , qui était visiblement trés impressionné . Lui qui , depuis quel-
ques années nous avait habitué & tant de maitrise , aussi bien au Championnat de
France qu'a plusieurs conocours jnternationaux , nous a en effet bien surpris par
vne montée suivie d'un largage immédiat , sans tdter le terrain , comme s'il

n'y avait plus que quelques secondes avant la fin du round . Peut-&tre a - t - il
bien fait dtailleurs , et peut-8tre dans tout le round n'aurait-il pas senti un
meilleur moment , ce n'est pas moi qui me permettrai la noindre critique a ce
sujet . Ou alors , il faut savoir exactement ce guton attend d'un chef d'équipe ,
et lui donner des consignes précises 3 ptyle RFK , ou méme le chef d'éguipe
Bulgere & ASSAIS 1979 par exemple . Ce n'est pas mon style . En moto , en wake ,
on peut contribuer & définir un moment de départ en un point donné , puisqu'on est
1imité & un cercle de 5 métres de rayon . En planeur , le concurrent est seul o

I1 part et largue vraiment quand il veut , il est tout seul au bout de ses 50 m o
Lorsque , comme c'était le cas gsemble-~t-il dans notre équipe , les concurrents
décident de se manager les uns les autres , il me gemble que c'est une bonne
solution s'ils s'en accommodent . Ce systdme qui a eu l'air de fonctionner

aussi au Danmark , n'aurait pas marché en Bulgarie , ot pourtant 1'équipe

( au complet ) était beaucoup plus goudée .

Puisqu'il faut entrer dans les détails , & propos de ce premier vol , mon opinion
reste la méme : nous avons payé le retard pris dans l'obstination des planeuristes
francais & rester irop longtemps satisfaits du orochet déporté . Le treuillage en
£il relaché avec largage eh survitesse malgré une apparente facilité demande
plusieurs années de mise au point avant d'8tre maftirisé , et surtout avant d'en
tirer un bénéfice substanciel au largage , dans le gain d'altitude .

Tres franchement , c'est bien regrettable , mais i1 faut reconnaitre
qu'aucun de nos représentant , bien qu'ils soient les trois meilleurs de notre
pays , n'était capable de rivaliser avec les quatre premiers du concours ,

AVEC ou SANS THERMISTOR .. !

Avant de parler de cet appareil "magique " , i1 faut POUVOIR 1l'utiliser .
Or , depuis 1975 , je possdde cet appareil fabrigué par Bob WHITE . Personne
nten & voulu en 1977 , bien qu'il soit resté dans la malle de ma voiture ,
2 disposition .Dans d'autres occasions, 11 n'a été 1'objet que d'une certaine
curiosité amusée .

Dans les rares occasions ol j'ai pu m'en servir valablement , ce n'était
pas pour des vols de planeur , pour la simple raison qu'il est impossible de
parcourir le terrain et d'8tre au pied du thermistor . Il faut absolument savoir
comment l'aiguille a varié , pour interpréter une élévation de température en
UN POINT DONNE , or , un planeur est largué , en digtance réelle & au moins
160 métres du plot de départ ...

La sensation que l'on peut avoir en tenant le bout de la ficelle est de
loin supérieure au renseignement fourni par un thermistor . C'est pourquoi je
pense qu'il est un peu facile et un peu trop gros de vouloir faire porter la.
responsabilité de 1'échec de nos planeuristes au premier round , sur la non
utilisation de cet appareil .

En conclusion & la conclusion de JOSSIEN sur les planeurs : quand on ne sal’
pas grand cfose au sujet du thermistor , et surtout des dangers de la
mauvaise utilisation que 1l'on peut en faire , il vaut mieux se taire , malgré
tout le respect que je dois & René JOSSIEN , voir page 1070 de Vol Libre .

Et bien entendu , avec pas mal de "SI" , on aurait certainement fait
autrechose ...

Berhard BOUTILLIER , qui sait trop ce gue c'est que d'8tre concurrent & un
championnat du Monde , qui sait également dans quelles conditions j'ai "oeuvré"
pendant le Championnat de TAFT , et qui d'ici quelques mois va gouter de cetie
fonction magnifique de "Chef d'éguipe " alors que j'ai été désigné par la CIAM
pour présider le Jury , s'est bien gardé de se lancer dans la polémique .

Aussi ntai-je rien & ajouter , si ce n'est gqu'avec un tout petit peu moins de
précipitation & certains moment de la compétition , nous serions probablement
restés A la premidre place par équipe , meis je pense trés sincdrement que nous
avons comme la veklle d'ailleurs , feit le maximum . Tout le monde sait bien ,
du moins lee vrais sportifs , que l'on perd beaucoup plus souvent que l'on

gagne , pour la trés simple raison qu'a chaque fois il n'y a qu'UN SEUL vainqueu
Lorsqu'on est trés prds , de ce premier , lorsque le résultat total , de toute
1'équipe , au classement officieux , nous donne une premiédre place , alors ,
bien-slir , comme d'habitude , dans noire pays , i1 faut assakiner les responsable
et changer toute lléguipe ...

Aprds la victoire des motos , c'est & dire aprés le dernier maxi de Denis
Ferrero , j'al parlé des Fly-Off avec Alain ROUX , en lui disant que maintenani
otétait & eux de jouer , et je suis resté trés en retrait , orga-
nisant la récupération , avec les motos de Bob WHITE , Tom MEDLEY , et celle
avec conducteur , mise & notre disposition par 1'équipe mexicaine de Antonio
ABAUNZA . Le pilote était un Mexicain qui vit & TAFT et connait ce terrain
mieux que personne ., Il nous a sans doute évité un grave accident lorsune de la
récupération du moddle de Denis dans la mare .

Bref , Denis m'a dit i on a bien marché comme ga jusque 1l , on continue ,
et i1 a décidé de tenter le coup en partant derriére GALBREATH qui était assisté
par 1'équipe technique des Israéliens avec le thermistor enregistreur :
dont ils avaient su si bien interpréter les résultats la veille en wake .
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Au dernier Fly-Off de Michel IRIBARNE , j'étais & cbté des Israéliens , po
suivre leur appereil , et comparer avec le mien . D'ol j'étais , rj'indiquais par
pigne les résultats de mes observations , comme Jje l'avais fait toute la
journéo . Pendant les 15 minutes que durait le round du Fly-0Off , la température
n's pas cessé de déoroitre et il n'y a pas eu la moindre indication favorable .
Miobel , comme GALBREATH , est parti & la fin du round . Ce qui n'était pas
prévu , par contre , c'est que son moteur qui avait si bien carburé toute la Jou
née , allait 8tre si hésitant . Dans ces conditions , il aurait tout aussi bien
pu étre trop long et avoir un egsal .

Que Michel ait pris de lui-méme la décision de changer une glow~plug qui

avait donné satisfaction depuis le matin , et ne donnait aucun signe de fatigue ,
qu'il ait décidé de partir sens essayer le moteur avec cette nouvelle glow ,
lorsqu'on sait que la moindre variation de régime influe sur la trajectoire de
montée , c'était pour le moins hasardeux pour départager les 6 premiers . Et
pourtant , mon cher JOSSIEN , je ne suis pas spécialiste «..

La place de 4dme que Michel avait obtenue , malgré cette montée , était déja
excellente et prouve bien que le moment n'était peut-8tre pas si mauvais pour
partir eee Aveo la disgqualification de GALBREATH qui avait un moteur de série ,
praété par son chef d'équipe et camarade de club , Michel Iribarne récupédre
1a 3éme place et la médaille de bronze . Il aurait eu cette médaille avec une
montée normale , et Galbreath n'aurait jamais su que son moteur était trop Sand.
11 aurait lui , conservé sa 4dme place .

1'idée que j'aurais pu également pra3tér 1'un des
deux ROSSI qui attendent depuis quelgues années que je me décide & termined ce
qui va autour , 3 Michel IRIBARNE , par exemple , et que l'incident des
américains aurait pu se produire chez nous ... Du coup , on aurait aussi
perdu la premidre place paTr équipe .

I1 me vient tout 3 coup

Oh bien-sfir , Dick MIERS faisait peine & voir , mais personne ne lui en a
voulu dans 1'équipe américaine , et certainement pas Doug Galbreath lui-méme:. .
Je n'ose pas imaginer ce qui aurait pu mtarriver chez nous dans une telle
circonstance <.

tai 6t6 surpris d‘apprendre , mon cher

n'ont pas été réalisées par nos compatriotes
KOSTER , BROCCA ,

trois Frangais montalen

Au sujet de la hauteur atteinte , J
JOSSIEN , que les meilleures montées
Scientifiquement , les meilleures montées ont été celles de
GALBREATH ... pourtant , moi aussl , j'aurais juré gque nos
les plus haut . L'impression est bien subjective 33}

Je prends acte des nfslicitations " elles sont bien méritées , et g¢a
fait toujours plaisir .

ce qui m'a fait réagir a4 la lecture de oet article , clest
démolir et de critiquer sans congtruire .
Quels conseils peut -~ on en tirer . Je voudrais bien savoir ce qu'un jeune
modéliste qui aspire & défendre un jour les chances de notre équipe nationale
a pu grouver de réconfortant et de motivant dans cet article .

Finalement ,
qu'il a été fait dans un but de

Pour e part , j'aurais préféré gue l'on insiste sur la sagesse d'un
Jaoques PETIOT qui a su , quelques jours plus tard remportier magnifiquement
1s SIERRA CUP , et qui a su si discrdtement se rendre utile , mais combien
utile , et faire profiter toute 1téquipe de ses obgervations et de son
expérience .

Et 1a formidable classe d'Alain LANDEAU , tout de méme , 12 maxlie sur
14 vols , et avec tous les emmerdements auxquels il a dtt faire face , et sesm
suporters , dont sa femme, qui n'en finiesaient pas d'arriver ...
Finir un ooncours , sans faute , avec un geul appareil , et celui sur lequel
_on compte le moins s le N° 2 qui aurait été le N® 3.si le N°L n'avait été
hors d'usage ... Quelle maftrise .

Ce ne sont que des exemples , et pour de plus amples informations , 8¢
reporter & mohi rapport de chef d'équips , qui a été distribué 4 tous les
équipiers ainsi qu'aux membres du Conseil d'administration de la FFAM , dono
aux présidents de CRAM . Voir également l'article paru dans Info -Model .

Enfin c'est quand-méme dommage que ce fameux thermistor qui aurait pu
faire gagner les pleneurs & fait perdre la premidre place a Michel IRIBARNE .
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Dear Andre,

Firstly, many thanks for the prompt despatch of the first of the World
Champs editions of Vol Libre. I enjoyed reading it and look forward to
number 2.

Secondly I was surprised and pleased to hear I was on the cover of Vol
Libre No. 18. I recently collected my copy from Pierre Chaussebourg
having had letters from G.B. and the U.S.A. commenting on the cover!

I'm afraid I have to criticise you somewhat for the contents of No. 18
however. I have enjoyed all editions of your magazine thus far but feel
you have fallen down on your job as editor by allowing the frankly
ridiculous criticism of Pierre, who is an extremely hard working and
efficient team manager, without giving him a chance of reply in the same
issue.

I am not familiar with the name CARREAU and feel that I would be if he
were anything of the expert you claim him to be. Beyond that I know of
no top class glider flyer in Europe that would exchange the "feel" of
the towline for the best thermal detector in the world. I can only
assume this is why it never occurred to Pierre to offer the device to
the team. Certainly Pierre as an FIA expert would know better than
CARREAU.

I am familiar, however, with the name JOSSIEN. He is the peanut scale
flier who once flew coupes isn't he? So this "small model" expert is
allowed to claim that Iribarne lost the FIC world title because Pierre,
who Jossien describes as "mo expert", didn't allow him to fly when he
wished . . . RUBBISH! The only team managers who have this power are the
Eastern Bloc managers. I am reliably informed that, the system having
worked g§o well during the day - well enough to win the team title - the
two fliers involved expressed a wish to continue as before. I would also
point out to "expert" Jossien that had Michel had a decent power run he
would have placed higher. I suppose Pierre forced him to change plugs
and fiddle with the settings to ensure the run was poor? Again I say
RUBBISH! )

I expect that in the next issue I shall read similar letters to this
from all team members and shall be appalled if they don't back their
manager.

Large though it is, the FFAM cannot afford to lose the services of some-
one like Pierre Chaussebourg. I suspect, however, that unless
unqualified apologies are received, this is what may happen. DOMMAGE!(??7).

Best Regards, 33 The Fost
e Fosters,
High Green,

. SHEFFIELD
Ck. > one e S30 4NB

22nd June, 1980,
Dave Goodwin
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KARLSRUHE -80

Comme toue les ans ,4 pareille époque, nous nous
gommes rendus a Karlsruhe , pour participer au con-
cours SUNRISE dans les différentes catégories de pla-
neurs et le wak,

Lever assez pénible a 2H 30 du matin, dipart & 3h
dans un brouillard & couper au couteau. Nous arrivons
gur le terrain, Albert Koppitz est déja 14, toujours
du brouillard ! Les autres concurrents arrivent au le=-
ver du jour. Pas un brin de vent, herbe trempée, une
couche de brouillard au ras du sol , qui fait que les
concurrents ne sont vigibles qu'a partir de la taille
et les modéles invisibles une fois posés.

De 5H & 7h la vingtaine de concurrents effectue 1les
cing vols, recupération facile dans les environs immé-
iats.
! En planeur RIEDLINGER gagne devant MOLSCH et LINSKL
KOPPITZ seul concurrent en wak reussit un 990 sana
difficulté aucune, avec son nouvel appareil avec aile
en\___~ selon la méthode Ferrero. Un premiére je crois
dans cette catégorie.

Aprés les efforts matinaux, rencontre au bar, avec
café ,thé, gateaux ..4 volonté, distribution des prix
en famille, & 9 heures nous reprenons la route pour
rentrer. Il est un peu dommage que ce concours ne soit
pas plus fréquenté, car l'ambiance y est trés sympathique
et les performances toujours bonnes. Signalons qu'on
peut passer la nuit sur le terrain sans frais.

’

Wie jedes Jahr zur gleichen Zeit, fuhren wir auch
dieses Jahr nach Karlsruhe zum SUNRISE Wettbewerb.
Um Drei Uhr friih gings los in Strassburg. Auf dem gan=-
- zen Weg 4 ein dicker Nebel . Ankunft auf dem Patz um
4 Uhr 15. Der Wettbewerb verlief bei sehr ruhigem Wet!'
ter, sehr gut und zfl gig. Ideales Wetter , kein Wind
nebelschwaden in Bodennghe.

In A2 gewann A, RIEDLINGER den Wanderpokal vor H. MO-
TSCH, in W , ein Teilnehmer A KOPPITZ, der aber eine
bemerkenaverte Zeit vollbrachte 900 mit einem sehr
schbnen und eigenwilligen Modell.

Wie immer gab es ein schmakhaftes Friihstilck, aus der
Hand der *amilie Kaupert, mit Kaffe ,The , Kuchen und
Schmalzbrot....wer wollte bekam auch einen Slibodtz §
Man kann nur allen empfehlen ,sich diesen Yermin jedes
Jahr 2zu vermerken; und nach Karlsruhe zu fahren.

Ubrigens kann man auf dem Platz #ibernachten, und
zwar ohne zu bezahlen .,....Freunde das nfchste Mal
" mit fiinf Mark sin Sie dabel ".pececece ,7.5- -

e Wo@k End de Pentec8te chargé pour les sudistes
Au programme = dimanche 25 mai : 3 éme RALLY

. du ROUSSILLON

= Lundi 26 amai t COMBAT des CH:F5
SUDISTES, suivi d'un concours
toutes catégories.

Le diamche pratiquement tout le SUD QUEST est 1la
sur le terrain de PUIVERT. En piste une vingtaine de
prlaneurs, une dizaine de waks et malheureusement un
seul moto 300. Concours uniquement sur les catégo-
ries internationales, but de la manoeuvre , promou-
voir, non pas un conc ours international, car je n'ai
pas les moyens pour l'organiser, mais un Classigque
qui draine un peu les UR voisines, et voir les co-
pains qu'on ne voit pas habituellement aux concours
fédéraux. Manquaient les Provengaux, pourtant il ne
faisait pas chaud ! et le lundi de Pentec8te laissait
quand m8me le temps de rentrer chez soi.

Ils viendront l'année prochaine allez |

La semaine précéd nt le concours beaucoup d'inqui-
études cBté météo , le temps est pourri ,pluie et
vent . Nous allons pourtant bénéficier d'une journée
magnifiquement ensoleillée,sans vent le matin, vent
du sud l'aprés widi mais pas trés fort.

Le concours débute & 9 h , les vols sont cloison
nés mais l'horaire est assez souple, départ de la fu-
s8ée, 3 vols avant le repas de midi , & partir de 14 h
les deux autres.

Les premiers vols sont difficiles , en wak il faut
monter assez haut pour faire le maxi , en planeur
les crochets dans l'axe sont handicapés et seuls
ceux qui catapultent feront la maxi.

Victoire d'Hirlimann en A2 qui fait presque le
plein 177 au 2éme vol ! le siut Dulout qui rate seu-

lement son dernier vol, le Toulousain Davila est
3 éme.
En wak le plein pour Pennavayre , mais je perds
. le taxi au dernire vol, 2émr Pailhe qui a raté un peu
son premier vol, pour ne faire par la suite que des
maxis, Barrere fait le contraire il manque son der-
nier vol avec 150 s.

Ferrero en Moto 300 gagne seul en tfe sy 11 fait
quand méme le plein. Il y a pénurie de pratiquants
dans cette catégorie dans la région, Barbaro a lais-
8é tomber le moto aprés sa frayeur de Lapalisse ,
HOLMIERE en a bien un mais en cours de réglage,
Mascard regarde la finale de rugby BEZIERS TOU~
LOUSE A la télé, le pak biterrois a fait le reste.

Motoristes ne me laissez pas gagner FERRERO
tout seul, venez participer au Rally du Roussillon
l'année prochaine sinon je lui enverrai la coupe par
la poste !! ‘

La remise des prix a eu lieu sous un hangar
et sous les parapluies , c'est une véritable chance
que le concours goit terminé , car il pleut des
cordes.

Irophées offarts par la ville de Perpignan ,
coupe pour ls gagnant, m8dailles pour les deux
suivants.

A l‘'aube du deuxiéme jour
/ 1 ex COMBAT DES CHEFS SUDiSTES !

Météo : Vent nul, brumeux ( il a bien plu la

veille) plafond assez bas - Masacrd en
moto en fin de montée est i peine
visible et encore a-t-il commencé plus
tard que nous, il bruine méme légére-
ment, les concours sera interrompu par
la pluie.

Je n'avais au cune expérience en l'organisation
P d'un tel concours. J.C. NEGLAIS dans une longue lettre
- R .4 o} k - . ¥Am'a donné de précieux conseils. Organisations

B - 3 concurrents en planeurs, 3 en Wak et un seul en
moto. Pendant que les planeurs volent les waks
. chronométrent et inversement , deplus nous avons
S 0 le grand renfort du grand V. Carreau, donc pas de

= problémes c8té chronométrage.

Il n'y a pas de vent , les vols vont donc se succé-
der a un rythme accéléré, le temps de récupérer & 100
m ou 200 m de remonter et c'est reparti, nous déci-
dons de faire le plus de vola possible ....c'est un
régal 111
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DONCOURT

Ce National C.LA.P. se déroula a Doncourt dans
le département de la Meurthe et Moselle, a la suite
du Congrés de la F,0.L. qui venait de se tenir a
Metz quelques jours plus t8t.

Organisation ; dans les bras de 1l'ami BEYER.

La météo fut comme de coutume pendant cette
période, trés humide et fraiche. Terrain plein de
boue, vent assez fort d'ouest, température fraiche
avec des ondées passagéres, un peu de soleil & la
fin de la journée vol libre . (samedi)

Fil & 5Om avec maxi fixé & 2 mn. Initiative
heureuse permettant de récupérer les modéles sans
trop de difficultés. Le systéme de 1'équipe dépar-
tementale avec 5 équipiers inauguré l'année dernié-
re fut maintenu et s'avéra comme concluant.

N'étant pas actuellemnt en possession des ré-
sultats d'ensemble, je me contenterai de faire quel-
ques commentaires sur l'ensemble de la confrontation
vol libre et -d'autres sur la premiére en caoutchouc
avec la ® la Chouette".

ol libre planeurs: .

Les conditions météos ne permirent pas de réaliser
d'excellentes performances,mais il m'a semblé que
dtune fagon générale le niveau n'a guére été supé-
rieur & celui de l'année précedente, I1 faut bien
avouer qu'actuellement le niveau technique semble
en stagnation, et qu'un effort sérieux est & faire
pour reprendre le chemin vers l'avant.

Quelles sont les causes de cette stagnation ?

A mon avis deux essentielles ¢ .

- le manque d'information et deconnaissances sur
les techniques de construction et sur ce qui
peut se faire actuellement en vol libre,

-~ le manque d'entrainement au treuillage et ce
plus particuliérement par conditions diffici- //
les.

Si pour cette derniére cause il est relativement
difficile de trouver une solution, le manque de
terrain se faisant de plus en plus sentir, il me
semble que du c8té construction et technique il
devrait 8tre possible d'y remédier. Il faut sortir
du vase clos dans lequel on a trop souvent tendance
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A s'enfermer. I1 faut absolument se documenter sur
les évolutions actuelles en vol libre, il apporter
le plus grand soin aux techniques de construction
pour améliorer la qualité des modéles. On reste
trop souvent dans le "rustique"” et je ne répéter-
rai sans doute jamais assez , qu'en vol libre la
qualité est synonyme de finesse et d'esthétique.

Il est bien évident que c'est aussi un probléme
de formation d'animateur et de disponibilté de ces
derniers. Il serait faux de prétendre que la solu-
tion ,surtout en ce qui concerne la derniére ,est
d4jA toute trouvée.

La confrontation " Chouette',
Premiére sortis 'diurne'de la Chouette.
Si dans l'enmemble il y eut relativement peu de con=-
currents =11 inscrits, 8 classés - il faut cepen-
dant préciser, que toutes les Chouettes™ étaient
chouettes......trés bonne construction, modéies
trés bien finis.

Nous avions quelques doutes sur le fait de pouvoir
les faire voler par mauvais temps. Doutes qui furent
rapidement balayés par le comportement de l'oiseau.
Sa masse trés réduite et son peu d'inertie lui don-
nent un bon comportement méme par temps agité. Le
vol est également trés bon et avec un peu d'entraf-
nement la minute est facile & atteindre. Il est
déja évident qu'il faut la munir d'un déthermalo
cette Chouette, (certaines se sont deja definitive
ment envolées.ceeces

Le probléme essentiel pour ceux qui débutent dana
cette catégorie, est sans aucun douts , l'achat du
Pirelli et la fagon de le traiter , pendant et hors
compétition.

Il faut easpérer que dés l'année prochaine nous
aurons une confrontation rassemblant au moins
20 & 30 Chouettes, et que le nombre des minimes et
des cadets ira en augmentant sensiblement. Il faut
dés maintenant en commencer la construction, pour
pouvoir en assurer un réglage correct .

Nous reviendrons dans AVIATION CLAP plus longue
ment sur le sujet avec des conseils pratiques sur
la construction et la mise en oeuvre . La Chouette
a pris un bon départ, a nous de lui assurer l'ave-
nir de fagon a retrouver la formule caoutchouc
dans toutes ses variétés dans nos rassemblemnt CLAP.

RS, .
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En fin de compte temps trés sélectif qui en moto
%00 ne donna pas lieu & un fly-off, en planeurs
deux finalistes, en CH une demi douzaine de parti-

o

a

PROCHNAIN NVNERD -
CeASSEMENTS ~

Pour nous les gens de l'est, qui
eviona connu comme bien d'autres, huit semaines de
mauvais temps, avec pluie, vent , et froideur, ces
Ch. de France étaient comme une promesse de aoleil
de chaleur et de ciel bleu.

Partis le mardi soir & 21 heures
nous étions au lever du jour & l'extrémité sud de la
vallée du Rh8ne. DéjA en proie avec des problémes de
circulation , étouffant dans les gaz d'échappement,
jurant devant les feux aux rouge permanant, perdus
dans des déviations, et tout cela dans des villes

comme NTmes ,Montpellier, Bezier, Narbonne, qui
pour nous estistes sont synonymes de vancances et de
jois de vivre au bon soleil.

Nous arrivons donc harrassés vers
les 1% heures du matin sur le terrain de camping de

cipants.

Les vainqueurs : IRIBARNE en moto 300

Brochard en planeur nat.

Trachez A en CH.

Samedi, planeurs inter, 1/2 A et CH cadets.

Lexignan, en sortant de nos véhicules

nous ne connaission plus. Nous restons
la journée, en proie
compagné d'un soif sans fineeecceece.

ol sous un soleil de plomb, et sur des
chauffés nous faisons quelques essais.
usant avec force l'eau que nous avions
d'emmener, un pleinde casquette toutes

Vendredi premier jour avec les motos

nous sommes

littéralement assommés par une chaleur torride que

Yout" toute

a un genre de mal de mer ac-

Jeudi nous allons , vers le mir sur le terrain

cailloux sur i
Le tout en
pris la peine
les 20 mn.

300 , les pla=-

Durant la nuit le vent avait fait un demi tour com-
plet et soufflait de la terre vers la mer.

Journée catastrophe ol les"portefeuilles" m8me
chez les tout grands se comptérent par dizaines.
Certains ne manquérent pas de rappeler qu'ici
ctétait le pays du vent , et qu'un certain National
CLAP avait connu un gort semblable il y a quelques
années.... in dehors de la casse il y eut des pertes
et des ubstentions de derniére heure .

Il fallut se rendre 4 l'évidence et arr8ter 1'hé~
morragie grandissante, par arrft du concours, il ne

neurs nat. et les CH séniors. Durant toute la jour~
née, le vent '"marin" nous assure d'une frafcheur re-
lative mais en m8me tempsrend les conditions de vol
assez délicates. Récupération asmsez lointaine, dans
les vigne alentours, perception des bulles assez
difficile.

devait plus reprendre, malgré un dernier essal vers
20 heures.

SuirE PASE., ALIL
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Le; vainqueurs : GONNACHON en planeur inter
LAFRUILLE en % A

Dans la nuit de samedi & dimanche nous fermions asse
peu 1l'oeil, car notre tente était secouée de soubre-
sauts continuels qui nous firent craindre le pire.
Dimanche matin ,le vent soufflant toujours de la m&me
directio faiblit un peu, c'est tout relatifecc.eoc.e
on redescend sur le terrain pour voir les waks, les
A1 et les planeurs cadets, ainsi que les derniers de
la catégorie monotype.

C'est alors que le jury, prend des décisions 3

claires nettes et précises qui vont permettre un dérou
lement pratiquement normal tout au long de la journée.
Les cadets feront deux vols de 90 secondes dans la
journée, les waks et les A1 quatre vols de 90 5 togt
comme les monotypes. Les 90 s permettront de récupé-
rer les modéles sur le terrain.

Les premiers vols du matin se dérouleront dans
des conditions assez difficiles, mais la situation
ira en s'améliorant tout au long de la journée, pour
se terminer par une série de fly-off dans toutes les
catégories.

Les vainqueurs
CHENEAU en wak
ROUSSET en A1

Pour finir mentionnons la trés bonne organi-
sation matérielle ,des clubs locaux, auxquels il ne
manquait que les conditions idéales, pour avoir la
réussite parfaite.

Lundi matin nous replions la tente, sous une
autre vague d: chaleur, et sans vent......pour ren-
trer chez nous . 900 km d'une traite, pour retrouver
enfin aussi chez nous le soleil et la chaleurccccec.e

.S -
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Je laisserai & NEGLAIS le soin d'analyser les re-
sultats obtenus , car certaines performances réali-
sées peuvent laisser réveur, surtout en planeur &

7 h du matin.

Par contre en wak par ce type de temps il est
4 mon avis relativement facile de faire le maxi ,il
faut quand méme avoir un bon taxi, mais & preuve ma
propoe expérience lors de ce concours . J'ai fait vo=
ler ce que je n'avais pas de meilleur '"because '"la
pette d'un appareil la veille ,faut bien qu'a LEZI-
GNAN j'ai quelque chose a faire voler et bien au fur
et & mesure des vols en le réglant j'ai fini par faire
le maxi.

DULOUT et HIRLIMANN avaient des planeurs & per=-
formance équivalente, & mon sens ! DULOUT fait la dif-
férence par un meilleur catapultage ( il est costaud
le bougre) et une meilleure transition, HIRLIMANN fai-
sait une abattée lui faisant perdre beaucoup d'alti-
tude, il a des ennuis c8té crochet & un moment donné.

Ce dernier tournait longtemps comme s'il voulait
chercher la pompe, je n'ai pas compris pourquoi, ce
n'est pourtant pas le but de ce genre de cempétition
l'année prochaine j'interdirais ce genre de tourni-
cotage é 2 ou 3 tours pas plus.

En wak supériorité écrasante de VALERY. Fallait voir
le taxi qu'il nous a sorti. Tout est étudié pour une fi-
nesse maxi, rien ne dépasse pas de minuterie apparente
pas d'élastiques de fixation, cabane trés profilée.

Fuso en plastique, aile coffrée dessus avec plein de va
riation de cordes , profil personnel ,fil de turbulence
stabilo, papillom, sous dérive, déroulement assez court
a4 bonne altitude et un planée....Au dire de HIRLIMANN il
plane aussi bien que MIMILE, je n'ai jamais vu planer
MIMILE le matin mais VALERY oui, et pourtant 1l'allonge-
ment d2 ses plumes est trés moyen.

Curieusement ce taxi certainement réglé a la limite
lui procure quelques ennuis dans la journée,il pompe
mais le matin il passe les 4 mn facile.

A voir d'ailleurs les résultats donnes par le tableau
et les horaires aproximatifs car je n'ai pas pensé a les
noter.

A noter quand m&me que 6 h30 ne fait que 4h30 solaire

11 faudra faire un taxi spécial CHEFS pour 1981.

A quand un COMBAT entre les chefs Sudistes ,Nordistes et

Estistes ?

~lES. Ay~ "TRAN * po

| 1§ ] 1 | ] |
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‘ DULOUT 172 277 192 161
—é&s .cH - ryornE - ivpooe HIRLIMANN 161 235 182 105
VS A- HOLMIERE 135 115 153 129
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La météo épouvantable du samedi ne laissait rien pré-

Donc fly-off entre le Georges et moi-méme. Départ quasi

sager de bien bon, le lendemain, mais en fait cela n'é-
tait pas si mauvais que cela. L'orientation plutot sud du
vent faisait prévoir un renforcement aux météorologues
locaux . Heureusement ils se seént trompés et ga a été vo-
lable avec des passages alternés de mauvais et de presque
bon. Autant dire que le choix du moment était prépondérant.

Certains avaient fait le déplacement d'assez loin @
Turin ,pau, Clamart, Nice , Marseille, Avignon, Bourges
sans parler des inévitables locaux.

Parllélement a la CH. se déroumait un concours de

% A. Tous les ¥ A ont donc volé dés l'ouverture du con-
cours dans la crainte du vent annoncé. Bien leur en prit
car la météo s'améliora et les deux qui faisaient du CH
aussi ,gardaient donc toutes les chances, intactes et se
retrouvaient au FLY-OFF, ceux qui ne volaient pas en 1/2 A
avaient également volé t8t et n'ont pas pu profiter de
l'amélioration des conditions météorologiques.

¢

simultané, je pars quelques secondes avant et me pose quel-
ques secondes aprés . Ouf | enfin gagné cette fameuse Caupe
aprés laquelle je courrais depuis dix ans, en n'ayant pu
‘me classer que , 2é,3é,4é,58,68,7¢, . Ca y est la série
est compleéte,

Sur le plan technique je volais avec mon 11 dm2 élucu=-

bré pendant le retour de la CH anglaise de décembre 78

et Georges avec un Néo-Trumal a diédres trapézofdaux.

Je n'ai gagné que gréce & la meilleure stabilité de mon
modéle, celui de Matherat étant potentiellemnt supériueur.
Dernier point trés important , Pierre ROUSSELOT

ayant pensé que le lieu était un peu excentré pour une

> |

CH d'intérét national ,a décidé que l'emplacement serait
désormais tournant . Le club du vainqueur en individuel
est chargé d'organiser la CH de 1l'année suibante. Rendez
vous donc & ISSOUDUN le dernier dimanche de février 81
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PROPAGANDE :POUR LE VOL LIBRE PROPAGAYDE POUR LE VOL LIBRE VOL;LIBRE

OU COMMENT PARLER DURAHT 4 ll DE.NOTRE HOBBY SUR RADIO EUXEMBOURG i

Mardl 6 mai 1980 R.T.L. et Anne-Marie Peysson ouvrent le micro
sur le sujet : Modélisme et Maquettisme, en présence de Paul Crépin,
Rédacteur en chef de RADIO-HMODELISKE, et Daniel Kopersky, Redacteur
en chef dc ILQUETTE PLASTIQUE MAGAZINE

Vous me connaissez les Amis, dés que je peux falre de la propa-
gande pour le Vol Libre, je ne rate pas l'oceasion (voir V.L. n° 17,
page 1006). Comme les sujets traités et les questions poaées par les
auditeurs me concernaient que la Radio-Commande (vous n'en &tes pas
étonnés, je suppose’) je anisis le télephone et de ma lointaine re-
traite du Loiret, j'appelle R.T.L. a Paris, Je passe par les imtermé-’
diaires, chargés de trier et filtrer les appels : monsenthousiasme me
vaut d'é@tre retemu pour parler i l'smtenne avec Anne-Marie Peysson. Bt
me voild parti, duremt 4 mimutes, & glorifier "motre" vol libre, A la
portée des bourses les plus modestes, despossibilitésde vol, des résul-
tate obtenus par les éléves de 14 & 16 ans, éléves de notre "Ami J.Las-
Saigmne, prof’ de Travail Manuel, des possibilités de représenter la
FRANCE aux Championnats du Ibnde a l'etranger,etc.

Au bout de 3 mm 30, sentant que l’antenne allait m'etre retirée,
je donnais 1'adresse de la FFAM, ou les auditeurs de tous éges pour-
raient obtenir des adresses de clubs. : . _,x :

QUATRE MINUTES de propagande sur notre catégorie Vol lere a RTL
dite avec la fougue et la passion que certains d'entre vous me connais-
sent, gura sans doute: été, encore une fois, le soutien que nous devons,
Tous et toujours, saisir lorsque 1'occasion se presente, de pomou101r
notre sport ~loisir, '

Jlai enreslstré ces 4 minutes de pessage a l'antenne (aveo, au dé-
but, la voix tremblotente de timidité) et les ferai écouter aux copains
pour montrer que nous devons toujours penser a la PROPAGANDE de notre
vol libre, ce qui n'aurait pas été évoqué a cette émission si. Je nty.
avais placé mon enthousiasmeret ma passion. ;

Jrai surtout voulu démontrer que l'Aeromodelisme n'était pas for—V‘
cément la pratique de la radio- -commande, chére et difficile, mais c'é-
tait aussi un agréable loisir ouvert aux jeunes et aux moims jeunes
( j'al parlé de Papa Serres) et que pour 30 a 60 francs, on pouvait
pratiquer ce passionnant hobby, trop méconnu en France. : i

P.S.En réécoutant la bande enreslstree, ' . René JOSSIE] :
Je constate que ce n'est pas 4 min.,mais (Anclen Rédacteur en chef)
min. qu'a duré ma "défense du vol libre" - g de M.N. ) i /1442’

SONDERAUSGABEN - \JAKEFlElD-
CUP. WM :4927-1979

DIE GESCHICHTE DES FREIFLUGS UBER EIN HALBES JAHRH»UNDERT'

VIER HEFTE [ %x400s6ren) " 4 unol sciont BRECHIENEN » EINH -Gon- VIER-3604
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ERBLIFOSISCH -DBYRSEY

FRENCH - GERMAN - ENGLISH
DICTIONARY.

A.A. (auto-allumage) Dieselmotor

acier Stahl steel
aile Tragfléche , Fliigel wing
aileron Querruder aileron
aire Inhalt area
allongement StreckuﬂE aspect ratio
Altitude H&he height
angle Winkel angle
anneau (hélice annulaire) Ausleger outrigger
attaque Anstrémung,Anstellung attack
atterrir, atterrissage : landen,lLandung landing
axe vertical (de lacet) Gierachse yawing axis
" longitudinal (de roulis) Rollachse rolling axis
" Jlatéral (de fangage) Querachse lateral axis

B.A.(bord d'attaque) Eintrittskante leading edge

Nasenleiste
balsa tendre balsa weich soft balsa
moyen ' mittel. medium
dur hart hard
b&ti moteur Motorauflage
B.D.(bois dur) Hartholz, Kiefer hard wood
B.F.(bord de fuite) Austrittskante trailing edge
Endleiste
biconvexe Konvexprofil (symmetrisch oder nicht)
bipale 2 Bl¥tter Luftschraube 2 blades airscrew
biplan Doppeldecker biplane
B.L.(bras de levier) Hebelarm moment arm —
auf Baupl#nen : Leitwerksabstand ! wing to stab
Leitwerkstréger distance *
bouche-pores Porenfiiller grain filler
bougie Ziindkerze spark plug
bracelet caoutchouc Gummiband rubber band
brin ' Faden (gummimotor) stzrand’

broche (d'aile) Fliigelbefestigung aus Stahldraht
wing joiner piano wire
" (moteur caoutchouc) hintere Gummimotoraufhingung
backward rubber hook

butée & billes Drickkugellager thrast ball bearing
cabane Tragfléchenpylon pylon

cable de treuillage Startechnur towline

cabrer sich aufbiumen

cabreur (au moteur) Motorzug nach oben upthrust
" au plané) ausgehungertes Gleiten




caisson (de torsion) Torsionskasten

torsion box

D-spar
calage Einstellung, Einstellwinkel incidence
cambré, cambrure = gewdlbi, W8lbung Cambered, camber
canard "Entenmodell canard-
C.A.P. (corde & piano) Stahldraht piano wire
carburant Brennstoff fuel
carénage Verkleidung cowling
centrage Schwerpunktlage CG position
C.G. Schwerpunkt C.G.

C.H, Coupe-d'giver Gummimotorklasse (in Frankreich 3

20 dm

Rumpfquerschnitt, 10 g Gummimotor,

100 g Gesamtgewicht, 120 s Flugdauer)

charge (alaire) Fléchenbelastung

wing loading

chignole Aufziehmaschine winder
chrono ! Zeitnehmer ! timekeeper
clé Anschlusszunge wing tongue
coffrage Beplankung sheeting
concours Wettbeberd contest
corde Fléchentiefe, Profilsehne chord
couple Drehmoment torque

" Spant
courbure (siehe "cambrure")

C.P. (centre de poussde) Auftriebsmittelpunkt
oentre of pressure

creux (profil)  hohlunterseitig undercambered
orochet (de treuillage) Hochstarthaken towhook

" russe Pendelhaken russian hook
croisement de cables Leinenbehindering
CTP (contre-plaqué) Sperrholz plywood
Cx Cw cd
cylindrée hubraum dlsplacement
Cz Ca C1
Décollage Bodenstart ROG
décrocher, décrochage Uberziehen stall
dérive Seitenleitwerk fin
déroulement Motorlaufzeit prop run
dessin Umriss, Grundriss outline, shape
déthermaliser bremsen DT landing
diamétre ¢ Durchmesser diameter
disdre __V.Form dihedral
durée Dauer duration
Echappement Auspuff
échelle Masstab scale
écheveau Gummistrang skein
écoulement Strémung airflow
effilé mit abnehmender Tiefe tapered
emplanture Fl&chenanschluse wing root
empennage Leitwerk control surface

" horizontal HLW tail

n vertical ' SLW fin
enduit de tension  Sapnnlack dope
entretomse Steg spacer, web

entoilage Bespannung

covering
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envergure Spannweite span
épais, épaisseur dick, Dicke thick, thicknass
équilibre Gleichgewicht | balance
extrados Oberseite top surface
Faux-départ Fehlstart
F.D.V. (fibre de verre) CFK Glasfaser
fente (aile & f.) Schlitzfliigel slotted wing
il Draht wire
" du bois holzfaser grain |
finesse Ca/Cw Verhdltnis c1/cd
fixation Befestigung fixing
fldche (aile) Pgeilung swept back
" (profil) max. Wélbung max camber
fuselage Rumpf fuselage
Gabvarit Schablone temvplate
grimpée Steigflug climd
hélice Luftschraube airscrew
incidence Einstellwinkel incidence
" variable (I.V.) EWD.Steuerung VIT
intrados Tnterseite bottom surface
laiton Messing brass
larguer, largage Freigeben, Start start
ligature Drahtverbindung
lisse glatt gloss
longeron Helm ' (main) spar
maftre—couple Inhalt des gréssten Rumpfquerschnitts
cross section
méche Ziindschnur . DT fuse
médiane (cambrure) Mittellinienw8lbung mean camber
minuterie Zeitschalter timer
monopale "Ein Blatt Propeller single blade
mono type Motorklasse in Frankreich : 1 cm3,

500 g, 32-~34 dm?, Motorlauf 15 s, Max 180)
montie Stelgflug climp
nervure Rippe : rib
nez Rumpf=Vorderteil , Nase, Profilnase
nordique A,2.Modell A,2, Gliger
pale Propellerblatt airscrew blade
panneau (d'aile) Fligel teil

" central Innenteil center panel
" externe Ohr wing tip
pas .d'hélice Steigung ’ pitch
" relatif  Verh#ltnis Steigung/ ¢  pitch/dia
" wvariable

gesteuerte Steigung variable pitch
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