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Order form

Please send me the following items from \
K@STER DIGITAL TIMERS: \e“ ,
a\

0 ____ FIA Glider Timers, 55 US$ \
O white O black O red “C .
(J ___ Rechargeable battery for\he
F1A Glider Timer, 15 USS$ (the battery is
ready to use, incruding wire and socket —
and it is fully charged when posted)

0 Koster Digital Trickle Charger, 30 USS.

00 220 V/50 Hz or [J 110 V/60 Hz version
O Extra 3-pin plug for the F1A Timer, 1 US$
O Extra 3-pin socket for the F1A Timer,

1 US$
O F1C Timer-unit, 190 US$
O F1C Control box, 230 US$

When we receive your order, we send you a letter tel-
ling you the price and when we can send you the
items.

Payment must be sent before delivery. Postage is
not included in the prices mentioned on this order
form. Payment by cheque to Kester Digital Timers.

Name:

Address:

Country:




Une des caractéristiques essentielles du VOL LIBRE,
et non la moindre , est sans aucun doute, son lien étroit
avec l'environnement naturel, la nature , l'atmosphére.

Un modéliste , VOL LIBRE, sans connaissances , ou
sans flair , aérologiques , a peu de chances de remplir
sa carte de vol avec des maxis !

Depuis quelques temps cependant , rien n'arr8tant plus
le progrés , des moyens techniques , électro niques,
commencent a subvenir " au flair" ou bien le rempla-
cent tout simplement, le lien naturel disparaft. Cela
avait commencé avec des mylars, des machines a bulles,
cela acontinué avec des thermistors, des anémométres
cela se poursuit avec des enrégistrements de courbes...
esees et cela va peut-8tre s'arréter avec des mini-ordi-
nateurs, et des tétes chercheuses de pompeSeccsccsce. €N
plus des programmes et et gyroscopes , stabilisateurs
de montée pour les motos 300.

I1 est certain , que la technique et 1l'électro ni-
que, sont les " deux mamelles '" du progrés, aujourd'hui
et plus encore demain. Mais a quel ,prix , dans notre
sport favori ! Sans vouloir &tre rétrograde ou conser=-
vateur, on peut néanmoinsse demander , comment le '"char-
me " VOL LIBRE, pourra &tre conservé si nous entrons
sans complexes dans une guerre de boutons ,d'une part
et dans l'escalade inflationniste des moyens financiers
d'autre parte.

Et 1'égalité des chances sur le terrain ,qu'en
ferons nous ?

Avons nous vraiment besoin de toutes ces machineries
sophistiquées, pour faire six maxis et en louper un ?

La vision d'une ligne de départ , précédeé d'une
zone interdite , truffée de piquets, supports, fanions
cadrans, aiguilles, avertisseurs sonores, signaux lumi-
neux, rouleaux enrégistreurs, me semble apocalyptique
pour l'avenir du vol libre.

Le moment n'est-il pas venu d'arréter toute cette
machinerie, pour ne pas précipiter notre activité dans
le piége des gadgets, nullement bénéfique ,a notre cause
dé ja bien compromise par des dangers extérieurs ?

A c8té de cela , les quelques ccéquipiers touar-
nant leur chemise, sous le modéle & quinze métres d'al-
titude me paraissent encore bien innocents !

A. Schandel
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This design series was stardet in 1975. Apart
from changes to the stab section , the aerody-
namics have not been changed. The basic design
was drawn up from the ;;lider design articles
in 1561/62 AEROMODELLERS by Jim BAUELEY,

The original models were fitted with Maxaid
hooks and were too waer. In 1977 the first com-
puted tapered spar was used , together with one
of the first Hatschek hooks. These two features
have been kept ewer since.

The all-paper was superior glide , but
the D boxe handles wind better due to a forward
centre of strength. The wing washes out with

/7(. GRESOR E wing loads allowing very wich tow speeds.
| A FCHANDE, . — ,45”%5
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I think this is why the Russians use narrow
cherd Dy - Bexes . My D= Box = works much better
wvish thr turbulators shewn.

The progressive chamge in stab section frem
B 8403 to flat bettem te thin Clark "Y" was
speeded up and opemed the catapult pattera wi-
thout affectine the glide.

Futur develepments include the use ef sarben
fibre/ spruce cempesite spars with the O,4 mm
ply webs retained. Calculations shew that the
reet spar may be reduced frem 12 X 3 te 8 X 1,5
with an outer surface of O, 28 mm ocarbem .

BAUER and K@STER electreme timer will replace
the current KSB in erder to gaim reliability
and emsure D/T after tewlime failures.
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Le 15 juillet 1982, les concurremts de 6 nations se rencontrérent pour une
séance d'entrafnement aux CH. d'Eurepe de vol de pente magnétique, qui se
déroulérent le 16 sur la Wasserkuppe, "Montagne des Aviateurs "d'Outre
Rhine.
Les conditons météo furent bonnes ,avec un vent sud modéré, du soleileeec.
Dés le début de la compétitien, la Tchécoslovaquie, l'Autriche et la RFA
se mirent en évidence, encore que les Anglais eux aussi se défendaient .
L'aire de départ se trouvant au dessus de la source de la Fulda, le vent
se présentait sur la pente avec un angle de 30 & 60°, demandant de fréquents
changements de cap auw modéles, la vitesse du m&me vent , les ascendances et
les descendances ,rendirent les vols particulieérement intéressahtSeecec.
Trois participants durent en venir a un fly-off Peter Schr8der (RFA)
Karl Lintner ( A) et Albert RIEDLINGER (RFA) disputé sur 6 mn.
A noter aussi les belles places de l'anglais FAULKNER (un vieux de la

\ vieille}

Techniquement pas de nouveautés, pratiquement tous les modéles
avec guidage et dérive avant, on a pu noter les trés belle constructions
d'Albert Riedlinger, qui malheureuesement en perdit un .

Organisatien trés bonne, avec tous les & c8tés, discours
prix, banquet, projection de films, échnges d'idées et de souvenirsece...

P. Schréder - D 300 300 -300 30t 300 = 1500 + 360 i
Europedn Champion + 342 %WMWU

2 K. Lintner A 300 300 300 30¢ 300 = 1500 + 360 !

K e + 311 é;;?

3 A. Riedlinger D 300 300 300 30¢ 300 = 1500 + 336 m 5

4 . T. Faulkner © GB . 300 300 259 30C 300 = 1459 .

5 R. Pfister CH 300 281 300 300 276 = 1457

6 K. Almesberger A 300 300 300 30¢ 227 = 1427 g -

7 F. Bartak © C8 300 300 282 300 240 = 1422 y

8 R. Sartori I 213 300 300 30C 300 = 1413

9 0. Balatka CS 214 296 300 30¢ 300 = 1410

10 H. Schmidt D 205 300 300 300 300 = 1405

11 R. Musil CS 300 087 . 300 30 300 = 1287
.12 7 R. Haller CH 300 038 300 30¢ 300 = 1238

13 R. Pfister CH 180 109 300 30( 300 = 1189 Y o

14 P. Dolby GB 027 300 300 25& 300 = 1185

15 F. Schobel jun. A 081 249 205 30¢ 300 = 1135

16 . R. Amato I 300 193 300 164 157 = 1114

17 A. Ghiotto I 300 048 199 300 258 = 1105 :
18 . J. Palmer GB 300 169 240 217 075 = 1001 MSSERKUPPE
Hangflug-Buropameisterschaft: Mannschaftswertung ‘ R.£L. A4

1. Bundesrepublik (Schrider, Riedlinger, Schmidt by .

2. 'Tscheshoslowakei (Bartak, Balatka? Musid) ) 3??3 seq JUILLET 82

5. Usterreich (Lintner, Almesberger, Schobel jun.) 4062 sec

4. Schweiz (Pfister, Haller, Pfister) 3884 sec

3. GroSbritennien (Faulkner, Dolby, Palmer) 3645 s

6. Italien (Sartori, Amato, Ghiotto) 3632 322

i

L3 LALELITIE S8 NEME AUFLRE:

v BST ITERESSE S REED-

JON [)ES [75 5] @ 75 [71% (A5

ELRIRE A VoL LIBRE - NE PAS PAVER POUR L'INSTAN T

VOL LIBBE vo 7] s/,

AN REPAKTION SCHREIBEN — NOCYH NICKHT ZAMNLEM. '
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LIANM. 82

Assemblée Générale ide la CIAM
2 & 3 décembre 1982 au sidge de la FAI
6 rue Galilée & PARIS

- —— AT S ¢

La délégation Francaise était composée de MM, Pierre CHAUSSEBOURG , délégué de
1'Aéro-Club de France , Alain ROUX pour le Vol libre , Guy BROUQUIERES et André ..}
LAFFITTE pour la RC , Jean NAGNE et Roland SURUGUE et Jean-Paul PERRET pour le VCC{
Jean ROUSSEAU et Jules REGGIORI pour les Maguettes et Jean MICHEL , hélicoptéres ,
‘tous , mandatés var le Comité de direction de la FFAM .

La premidre journée a été consacrée aux réunions techniques des différentes
soug-commissions . Le lendemain , les * provositions de modificationg
des réglements du Code Sportif de la FAIL , section 4 , ont été soumises au vote

des délgués présents , qul se sont prononcés suivant l'avis des techniciens de
leurs fédérations respectives .

L*Assemblée , avréds avoir établi le calendrier international des manifestations
svortives pour 1983 , cité en annexe , a réélu le bureau de la CIAM qui se trouve
inchangé var rapnort A4 l'année précédente .

En Vol Libre

Toutes les propositions visant 3 diminuer les performances des modéles ont été
rejetées ¢ une telle mesure , risquant & plus ou moins longue échéarnce de rendre
encore plus sophistiquées les différentes classes de modéles , pour en arriver
finalement aux mémes performances . On s'orientera vraisemblablement , & l'avenir
vers une organisation différente des compétitions .

Par exemple , en F1C ou le probléme est plus marqué s une expérience pourrait
étre tentée dés 1983 lors d'un concours international FAI ouvert , si les condi-
tions météo le permettent s ler vol : maxi 3 4 minutes , t6t le matin et maxi a 3
minutes pour les autres vols ...

Seules les propositions faites par la France ont vu le jour et ont été acceptées
4 une large majorité

- Les réglements prévus pour les Championnats du Monde s'apvliqueront désormais
aux Championnats Continentaux ( Ch d'Europe en narticulier )

~ A partir de 1984 , le nombre de moddles autorisés en compétition passe de 3 ;
3 4 moddles ( F1A,F1B,F1C,F1G,F1H ) |

-~ Chague modéle de chaque concurrent sera affecté d'un Numero d'ordre , et non
plus d'un préfixe ( A~B-C)

Conjointement avec le Vol Circulaire , une proposition de la France : Les
équipes nationales auront deux Chefs d'équipe qui auront les mémes,pouvoirs
pendant les comvétitions ( réclamations aupréds des officiels ou™du jury ) du fait
de la complexité des compétitions , et en vol circulaire , du fait que plusieurs
concurrents sont amenés & voler en méme temps sur des pistes différents et dans des
catégories différents . [

2001
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' ROBERT CHAMPION

Quelques remarques sur ce concours de sélection :

TEMPS ‘
Idéal le samedi , on aurait pu craindre l'arrivée de la pluie avant
la fin de dimanche, mais celle c¢i a bien voulu tarder un peu.

terraiin
Trés dégagé & Issoudun 3 cette époque.

PLANEUR.

JOMARIEN loupe de pek la maximum (170 au 8 éme vol ). HARSCOUET com=
firme son titre de Chamipon de Framce, quant & GERARD il m'a semblé
voler emcore avec des plameurs a crochet déperté. La malchance a J?L.
DRAPEAU qui détkermalise en pleime ascendamnce (60 au 2éme vol), ce
qui 1'a privé de la deuxiéme place.

wak .

LANDEAU et NEGLAIS au "“plein".

BARBERIS avec des medéles simples et em utilasnt bien somn therhkister
confirme ses bons classements des amnées passées. A noter un 10 éme
vel surprenant , ou beaucoup de wakeux loupemt le coche alers que tous
les planeurs réalisent le maxi !

Six modélistes se retrouveat au pleim le samedi seir , i1 a été
envisagé pour éviter d'éventuels fly~offs en thermique le dimanche
de recourir 4 un vol supplémentaire emtre ces 6 concurreats, le ré-
sultat de ce vol servamt & départager ces mémes modélites , si ceu
ci se serajent retrouvés & égalité le dimanche & l'issue du der-
nier vel . _ette propositien n'a pas 1'unanimité et a été abandonnée

Er Mot® 300

Deux sans fautes : IRIBARNE et FERRERO ( Denis malgré des momtées
plut8t irréguliéres)

Les autres départagés sur incidents mécaniques.

LANDEAU plante au premier vol .

F78 F1C

JOMARIEN P, 2510 LANDEAU A. 2520 TIRIBARNE M. 2520
GERARD P, 2455 NEGLAIS J.C. 2520 FERRERO D, 2520
HARSCOUET J.L. 2443 BARBERIS D 2485 ROUX A. 2389
‘GALICHET A. 2436 PETIOT ¥. 2475 BRAIRE L, 2363
LELEUX J. 2h15 DUPUIS L. 2457 BUOTILLIER 2332
MATHERAT G. 2388 JOVANI J. 2452 LANDEAU 4. 0025
DULOUT H. 2383 BOUTILLIER 2439

DRAPEAU J.L. 2354 PENNAVAYRE 2419

BRAUD L. 2353 VALERY J, 2417

FRADIN P. 2319 LEPAGE P. 2397

BRAND B. 2262 ALLAIS R. 2382

NORGET J.M. 2254 CHENEAU J.C. 2257

LANFRAY Ch. 2227

BRAUD H, 2058

NOGQUE G. 1086 92002
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SEZlNare
USTI

CLESSERBLT

1 BARTA R, 1260
2 JANCAR 2. 1260
3 DVORAK P, 1254
4 SALZER K. 1221
5 BREEMAN C.. 1211
6 PREUSS. G. 1203
7 POKORNY M, 1200
8 CHE SONG GU 1186
9 KORCZAK W& 1184
10 VESELKA I. 1177
‘11, POKORNY J, 1176
12 WILKENING F. . 1168
13 JANU J. 1167
14 HOREJSI I. 1162
15 LI ZUNG IL 1158
16 FANTHAN M. 1149
17 HAK V. 1145
18 BARTA A. 1130
19 GABLAS J. 1129
20 MADELIN G. 1128
21, VEIS: P, 1127/
22 LEW V. 1125
23 FULOP L. 1123
2l BUCKO M. 1118
25 KRAUS W. 1116
26 K08 K. 1112
27 GOLUBOVSKI R. 1108
28 NAHLOVSKY J. 1104
29 SEKANINA L. 1100
30 PERSSON A. 1096
31 CRHA. I. 1093
32 HACAR J. 1092
33 LI CHEL 1086
34KORNHOFER P. 1078
35 GREGORIE M. CH. 1073
36 OREL J. 1067
37 KUBAT V. 1. 1029
38 KLIMA M, - 1029
39 JIRINEC V. 1021
4O GRUNELS M. 1017
41 PETRICH A. 1010
42 MRAVEC M. 1008
k3 BERGER BOHUMIR. 973
44 TARI M. 972
45 MRACEK J. 972
46 BLAZEK J. 962
47 GOUDEAU C. 955
48 KLIMA B. 955
49 GOLDSCHMIDT Z. 947
5Q: ZLESAK M. 937
51 WOLF J. 911
52 VYMAZAL M. 910




53 DENEK Je | o 907

54 BEZR M. 902 ‘ v I e KOVA
55 DILLY M. 902
56 ZAVODSZKI A. - 897
57 POSPISIL dJ. 880 LSTI N A
58 CERNY 2. 878 ‘ Quelgues mets pour 1l'entrée
59 MARTAN FR. 854 f en Tchécoslovaquie.
0O FUSS H. 845 . Pour les formaliteés, il
61 SULISZS A. 838 | faut un passeport validé,
62NEUSBURGER H. 832 ] faire une demande de visa
63 KUMMHOFER H. 831 i au Consulat tchéque & Paris
64 KUBES J. 821 {| Prix du visa tarif 82-70 F.
65 SOMERS J. 818 Au poste frontiére songer
66 FILONCZUK A. 815 ® a4 déclarer tous les objets
67 VOROS J. 799 entrant , matériel pheto,
68 PASLER J. 776 f calculatrice etc...et aussi
69 PETRESCU D. 767 les modéles. Ne pas emporter
70 COISMIER J. 762 de poste "Cibi". Les douariers
71 PEY A. 745 8 noteront ces objets sur le visa, ce qui permeti¥a
72 STLOUKAL P. 728 s une sortie sans histoire. Il y a , comme dans tous
7?3 HOFRICHTER J. 718 8 les pays de l'est , un change minimum obligatoire
74 ALLNUT P. 690 | par jour et par persénne ( go F tarif 82 )
75 POPESCU M. 686 Cette formalité est remplie au poste frontieére.
76 MANG F. 669 Le gaz oil n'est pas emn vente libre, il faut ache-
77 TEGELHOF V. 664 i ter des bons au poste frontiére ou dans les banques
78 MARECEK VL. 657 B  (attention aux horaires ). Pour l'hébergement tout
79 HADRBOLEC M. 649 #@ east prévu, chambres en HLM h8tels et autorisation
80 FORMAN M. 6k B de parking, le tout situé dans la citédortoire de
81 GORININ V. 624 8 Sezimovo Usti, & l'exeption du camping caravaning
82 PABLIK O. 621 3 qui est a Tabor.
83 CHMELIK H. 564 i La compétition se déroule sur un patit terrain
84 STRANIERI G. 536 ?  d'aéro-club et sur une seule Jjournée, ce qui pose
85 KOZLOVKI J, 524 f quelques problémes pour pratiquer plusieurs caté-
86 VECCHI G.. 522 . geries. Cette année un vent assez fort, axé sur
87 GAUFRETEAU A. 506 un bois de résineux se trouvant em borduer de piste
88 URBANEK J,. 458 L'ami GAUFRETEAU de Thouars y a perdu un modéle ,
89 SVETLIK V. 355 déthermalo & 3mn 15, nous l'avons retrouvé a environ
90 AGREN K. 73 ‘ 1 km dans le bois. Il est de bonne augure de pré-

voire des "grinpettes" et cordes. Neotre petite
equipe en planeur A2 n'a pas fait de bens résultats

e~y : B meis elle est une des rares & 8tre rentrée avec
:<:§'” ~ 7 B tous ses modéles
! Aprés la cl8ture du concours , un premier repss

vers 18 h30 puis le banquet , avec proclamations
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"Roulis et Lacet

L'équilibre autour des axes longitudinal
et vertical est chose relativement complexe, Raison de’
plus pour 1'étudier de prés. Ainsi que le déorit J.
0'Reilly on ne peut pas faire n'importe qu&i, a4 peine

-.do’mettre en jeu la séourité de 1'§¢ion. Mais surtout
un contréle insuffisant du virage fait perdre un bon
morceau du potentiel de 1'avion : une grimpde " plat"
ou bien "asorochée & l'hélice" viennent d'un mauvais
dosage latéral et rendent inefficace la plus soignée

des constructions...

Plané et §quilibre de l'dile

Le mécanisme que nous décrivons ici est
archi-connu. Nous ajouterons quelques notes ppéciale-
ment pour les "caocutchoucs". La description ultérieure

de la grimpée sera plus ... astreignante.

Notre wak planera & droite, afin de ne pas
quitter 1'asoendance aprés la grimpée.

Au plané le Cz de 1l'aile est de 1l,lo. 1!
aile gauche. vole plus vite que la droite, et d'autant
plus que le virage est serré, En relation avec le carré
des vitesses, l'aile ‘gauche orée davantage de portance,
et pussi davantage de trainde. Il se produit dono.un
roulis & droite,.a cause des portances inégales. Mais
la trainde plus forte de l'aile gauche fait avancer
ltaile dréﬁte : mouvement de lacet & gauche.

Probléme 3
déséquilibre

! l , . & cause dee vitesses
différentes

(horizontalement t portan—
ces, verticalement i trainées.

iea trainéés sont exagé-

ées, sont en réalité

20 x plus faibles que les
. portances)

capitaux pour ls suite @

e e L L T

xgéhr le diddre pour relever l'aile droite et neutraliser
le roulis.

Solution

v équilidbre de l'aile
/ / gréce a I'attaqpe oblique

et au diddre.

4
/-
Rayon
de
spirale

La dérive braquée & droite permet
de régler tout le mécanisme. On'voit'da suite que les
forces développées par l'aile et le diddre sont infini-
ment plus grandes que celles de la dérive... celle-ci

ne joue qu'un réle de régulateur homéopathique.

La valeur de l'attaque oblique, pour nos

virages habituels, est de l'ordre de 2 & 5 degrés.

Supposons un vrillage positif du bout d'aile droit :
1'attague oblique pourra &tre moindre, on gagne un peu
sur la trainée de 1'aile et du fuselage. Mais lors de la
grimpée , comme nous le verrons plus loin, le vrillage
produit dans certaines conditions un roulis a gauche
impoesible & maitriser. Sur nos cacutchoucs & grimpde

rapide nous ne mettrons donc ausun vrillage différenciel.

~ On dit souvent qu'il faut du différeggﬁél
pour que le moddle serre sa spirale au plané danﬁhi'as—
cendance, Ceci est faux | ILe différenciel améliore 1'
opération., Mais l'attaque oblique 2 elle seule donne
assez de différenciel adrodynamiqgue

pour que les bouffées vertisales de 1'ascendance produi-
sent des mouvements de lacet vers la droite (plus de
trainée au diddre droit, & cause du Cz augmenté dans les
bouffées). Plus on spirale serré, plus l'attaque oblique
sera forte, et donc plus le phénoméne sera sensible : en
réglant le virage on pourra obtenir les réactions

souhaitables pour l'ascendance.

Au lieu de virer par braguage de la dérive,:;
on peut mettre du tilt au stabilisateur, bout droit V
relevé, To t11t aplt par la portance du mitahilo, i
dono plus effioace dans les cabrés, moins efficace

dans les piqués (o'est le oontraire pour ls dérive, qui
agit proportionnellement 2 la vitesse), Le tilt aidera
donc & resserrer la spirale dans les cabrés dus & 1!
ascendance. Nos moddles auront de préférence une dérive
calde & zéro et du tilt au stabilo. Pour que le tilt I
aoit efficace, le CG du moddle ne doit pas étre plus
avancé que 60 % de la corde ﬁoyenne.de l'aile.

Retenons de cette étude du plané deux faits
t.1'alle doit B'éSquilibrer latéralement, gréice & l'atta-
>i-que obligue agissant sur le diddre ,

—~ 1a dérive n'a qu'un réle de régulation.
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Ggrimpée en régime de ocoroisier

v b
A.la Btnme seconde de grimpée le moteur n'a

plus qu'-une puissance moyenne. L'aile vole & Cz = 0,70,
la vitesse n'est qniun peu plus grande qu'au plané, Le
modéle est soumis & quelquechose qui n'existait pas au
plané : le couple du yoteur.

, L'hélice tournant & droite, le moddle est
soumis & une réaction vers la gauche. L'aile gauche
ngppuie" davantage sur l'air. lLa décomposition des ’
attaques permet de voir que l'aile gauche vole & plus
fort Cz que la dréito. I1 s'en suit un roulis vers la

droite. Ale
* :::: droite

Attaque
due au
couple

Attaque résultante

i‘=::::::::: Attaque due & la vitesse

Aile gauche ]

Sur une polaire Cz/Px on note que 1es deux
ailes ont pratiquement la méme trainde, malgré da- Ce
aifférents. Il nfy a pas d'effet de lacet.

czZ -
Areo 213
12 E
~
. Cz de plané
—
ny
1 L
3
-
0,8} §‘
g . Cz aile gauche arimpée
g : Cz aile droite °f?isiére
0,6 5
@ Aile gauche Sure
g puis~ ’
v'{‘l g 8ance
R, Aile droite
(I
\ (
R
0'2 A )
Re = 128000
o | A . ) )
0,02 0,04 0,06 0,08 X
Probléme 1 3

déséquilibre a0 au
couple moteur.
(roulis)

= =

\J v

<

Ajoutons l'effet éﬁ”${£;§;“§"ﬁia££s;ﬁsn nous souvenant
que ce virage est A peu prds deux fois plus serré qu'au
plané. Le roulis & droite est renforcé par la vitesse
'supérieure de 1'aile mauche, le lacet dd aux trainées
inégales (inégales en raison de Vz) est relativement
plus faible que pour le plané : Cx inférieurs, voir
polaire. Si la dérive est braquée & droite, son effet

est plus fort qu'au plané A cause de la vhtesse accrue.

Probldme 2 3

déesdquilibre de 1l'aile
dG au virage 1

N ’
i ] dérive A droite,

pas assez de laced [
& gauche.

I1 faut dono braquer la dérive & gauche, Ce qui va don-
ner du lacet A& gauche et permettra & l'aile d'avanoer
son diddre droit pour contrdler le roulis. s nous aurons
ainei rétavli une attaque oblique suffisante.

~ 1]

Solution @

|
gile en équilibre
gréoce & l'attaque obligue

X

(lacet & gauche
donné par la dérive)

On voit & présent pourquoi un moddle grimpe mal, ou
irrégulidrement dans les turbulences, avec une dérive
braguée 3 droite. Il n'y a pas d'attaque oblique suffi-
sante. Souvent le moddle spirale sans gagner d'altitude.
Ou alors il doit avoir un Vé longitudinal trds fort, ce
qui nuira au plané, - La polaire montre qu'un vrillage
différénbiel atténuerait le roulis & droite, mais ne
produirait pas l'effet de lacet nécessaire, Par contre,
essayez de mettre & l'hélice du vireur & gauche t cela
marche trés bien ! -~ La situation est meilleure si la
dérive est oalée & méro et le virage plané réglé par

du tilt. Le Cz du stabilo a diminué, son effet de laoet
a droito est donc moins fort qu'au plané,

Faisons un dessin &u moddle en attaque obli-
que sur trajectoire en spirale, et posons-nous la ques-

tion 1 quelle position de la dérive donnera plus d'effet
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de lacet vers la gauche ? Devant le stabilo 7 ou blen
derritre 7

— /

‘Dex essais de déplivement de’la dérive sur un méme
modéle ont confirmé qu'il faut plus de vireur &_l'héli—
ce quand 1a dérive est derriire le stab. Une dérive
arridre, calée & zéro, dquivaut & une dérive "elagsique™
braquée & gauche, - Peut-8tre fait-il voir 13 la raison
de la bonne efficacité des doubles-dérives fixées aux
extrémités du stabilo. Elles ont 15 % de bras de levier
en plus, Une dérive arridre a 30 % de levier en plus,

Ajoutons qu'un diddre trds efficace, en
dessin et en taux, produit 1l'équilibre latéral de 1'
aile avec moins d'attaque oblique., Evidemment . !

L'équilibre ainsi réalisé esi-il stable ?
89i le moddle vient & resserrer son virage dans une
raffale, il augmente sa vitesse., L'eéfet du couple mo-
teur sera moins sensible, voir décomposition des atta-
ques, D'ol moins de roulis & droite. La dérive est
attaquée & plus grande -vitesse et davantage par la gau-
che (& cause du virage resserré). Elle produit dono du
lacet & gauche, qui va augmenter l'attaque oblique de
1'aile, d'oh un coup de roulis & gauche qui redressera
le moddle. - Inversement si le moddle vient & desserrer
sa gpirale, il se mettra & cabrer et i ralentir. Le cou-
ple moteur se fera davanatage seniir, d'ol roulis vers
la droite. La dérive est attaquées par la gauche aveo
moins de vitessa et sous un angle plus faible : lacet
vers la droite, diminution de l'attaque obligue, roulis
vers la droite pour revenir au virage normal, Le touk
renlorcé par un vireur devenu rlus effiocace a cause de
la plus faible viiesse de vol.,  Ce que nous venons
de déorire vaut tout particulidrement pour le moddle
grimpant dans l'ascendance. Les bouffées verticales
sé succddent, faisant passer le modele d'ure attitude
normale & une ﬁﬁﬁitioﬂ plus cabrée ol 1'hélice tourne
plus lentement et le modéle resserre son virage, Le
modéle balance d'un équilibre & 1'autre, donnant 1'im-
ﬁression moyenne d'8tre plga aocroché A 1'hélice, et
déroulant plus lentement. i '

La transition entre la grimpée i puissance
moyenne et le plané se fait en souplesse, Le oouple
moteur diminue, le Cz et le Cx de 1l'aile . augmentent.

" Avec la dérive donnant du lacet & gauche, il faut du
vireur pour maintenir la spirale & droite, en attendant
que la trainée de l'aile, devenue progressivement plus

forte, produise elle-méme l'attaque oblique.

¢ ~-0-0

Ic1 intérvient un’important réglage’
longitudinal Il faut gue le modéle Mldve le nez"
suffisemment pour que la spirale ne se serre pas trop.
I1 y a deux moyens de r3gler cela, Fais ces deux
moyens n'ont pas des résultats équivalents, il faut
done voir oela dé¢ plus prés.

Premier moyen, le ﬁclaésique". On

"diminue le piqueur" de 1'hélice. En termes plus .
précis : l'axe de traction va-passer en—-dessous du
GG, et plus en-dessous qu'auparavant. Le modéle va
MAIS en méme temps les
conditions d'équilibre longitudinal charigent., Le
modéle réclame pour grimper moins de V4 longitudinal
qu'auparavant. Doyc il faudra reciler le CG pour le

plané, Ceci ne peut se faire que si l'allongement du

cabrer, comme souhaité,

stab est supérieur 3 la moyenne ( indication vague...
en 1981 on ne ssit pas encore exactement quel est
l'allongement "moyen"... sans doute 4,5 , mais

c'est & préciser). Si l'allongement du stab est trop
faible, on obtient avec le moyen “"classique" un plané
risquant le piqué & mort ( stabilits statiqué du ‘
plané trop faible).

Second moyen, un kravail sur 1'incidence
de l'aile., Pour érimper plus cabré,‘on diminuera
1'écart entre axe de truction et incl de 1'aile, sans
toucher A& la traction. Inversement, un écart plus
grand diminue l'angle de grimpée. Paralldélement, bien
entandu, on aura fait varier 1'inei du stab, pour
garder le méme Vé longitudinal, & C@ inehangé. On
arrive & régler trés finement toute la grimpée jusqu'a
la dernidre seconde i1 par exemple si le moddle termine
sa grimpée trop accroché 3 1'hélice, et plonge brus—
quement de 2 métres & 1'arrét-moteur, cela signifiera
que 1l'écart traction-aile est trop faible., - Cette
2¢me méthode demande un allongement de stab inférieur
4 la moyenne. Si l'allongement était trop grand, on
serait obligé de trop avancer le CG ( pour avoir un
plané}stable )y on perdrait en perfo-plané et le
danger pour le plané serait cette fois de partir en
oscillations entretenues ou mal emorties (etabilité
statique du plané trop grande).

Les deux méthodes peuvent donc conduire &
une grimpée bien calibrée, pourvu que l'allongement
du stab soit adapté, Allons plus loin - mais ce qui
va 8tre dit demandera & &tre vérifié par de nombreuses
observations en vol, Des calculs sur la stabilité
statique de la grimpée (elle est trde différenté du
plané) indiquent ceci 3 la méthode "piqueur" donne
des réachions 1ongitudinalesrplus forteas en montée,
la méthode "incidence" des réactions plus amorties,
Autrement dit, le réglage n® 1 fait plus vite cabrexr
le modéle lors de la prise d'asoendance,.et ce cabré
& son tour am®ne un resserrement rapide de la spirale
de grimpée. Un rdglage n® 2 prendra la bulle moins
facilement, mais gardera dans tous les chahutages uné
vitesse sur trajectoire plus &levée. Il samble donc
que le réglage 2 soit plus adapté au grand vent,

L'observation précise de ces différencesreste 3 faire 3
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appel & vos souvenirs...! Notre propre experience
sgmble confirmer les oalculs : les rdglages 2 premnent
1la bulle avec une certaine mollesse par beau temps
calme, mais économisent pas mal d'énergie par- grand
vent, et sont 1'idéal pour les conditions sunrise
(vent faible, pas d'ascendance, ailes de grand allon-

gement plus inertes en roulis/lacet). Grinpee
0-o0-0 WoRMALE
Ihoa e U puUl opH kD08 .

Pendant les 3 ou 4 premidres neoondes de
grimpée, la vitemse de vol eat & peu prds 1,6 fois
celle du plané. Mais le couple moteur est trois fois -
pluas fort qu'en grimpée oroisidre l'L'ailo vole & un
Cz entre 0,30 et 0,40, I

A cause du ocouple 1'aile gauche a nettement
plus d'attaque que 1taile droite. Mais & cause du des-
gin de la oourbe Cz/Cx elle & aussi

moins de trainée... le roulis & droite est ' dono doublé

d'un fort mouvement de lacet & droite. L'aile amoroe

un violent virage vers la drotite , 1a queus du moddle .

est chassée vers la gauche A grande vitesse angulaire. Z Fﬂc:zc
Tout dépondra de la portance de la dérive. e DERIVE

viphee A GAVCHE
, &7\ DécRoCHAGE .
_—n L Provlame 1

1 v aile en aéséquilibre
C = l~—1‘\s Troets drotte.

VioLelT
e RovLis +
LACET .
A DR TE
: : . PAR HANQVE
' ) : DE $SURFACE -
L'inoidence de 1la dérive ne peut plus §tre changde, ; DE DERIVE cn
car elle & été r2glée pour la montée i puissance moyen-—
ne. Par oontre on peut faire varier la surface de la
dérive 1 Portance = Cz.Surface.$/2 . v2 . sila
surface et trop faible, le flux décroche entidrement

sur la face droite de la dérive : le moddle plonge
violemment vers la droite das la premidre seconde .de
vol, il ne rétablit que lorsque le couple moteur a di-
minué suffisemment. 8i 1a surface de dérive est trop
grande , il y aura trop de portance vers la droite, le
moddéle ne virs plus, ou méme amorce un virage vers la

gauche. A we moment il risque le déorochage - dans le

CROQuiS J.Cc.MULLER

meilleur des oas il part vers la gauche, puis revient
progressivement vers la droité a la 3%me seoonde, -

Une bonne manidre de rdgler le virage de la surpuissan—
oa ent de commencer avau une dirive un peu trop grunde,
On ogupe progressivement do la surfaoce Juaqu'd obtenir
un virage régulier, trds large au début { en paralldle

‘ \ e Y .~
(~ o .
. AT N e
41 faudre ajuster finement la différence d'incidence /)‘ \w

aile-stabilo ) !; '\ ,‘ J ’
il
o

N\ h\\

\

J
\
W
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Solution 3 )
"aile en équilibre latéral

par ajustement

X

de la surfoce de la
dérive.

->

. . 1
L'expérience enseigne que le vireur n'a plus aucune

influence, face aux forces aérodynamqjues dues & 1!
"énorme carré de la vitesse...

Deux phénomines importants doivent étre
étudiés ioi, car ils mettent & rude épreuve la stabilité
du réglage latéral de la surpuissance 1 le largage
catapulté, et la grimpée face au vent. Répétons que
nous avons chbisi une grimpée 7rés puiesante.

On peut latguer un wak & 11 m/s ( Boteler ),
~soit avec pius de yvitesse au débart que l'hélice seule
nepourrait lui en demmer ( 9,7 m/s ). Que se passe~t-il
Rlors 7 Le ocouple du moteur est bien moins influent,
-voir décomposition des attaques, le moddle n's pas de
roulis. & drédite et part tout droit pour une seconde
environ. Puis, le moddéle ayant ralenti, le ocouple se
fait sentir et le taxi amorce son virage vers la droite.

Comme 1l'ont prouvé plusieurs wakefiselds
avec divers rdglages ( dérive commandée et inol varia-
bley, ou encore DDF ) on ne peut catapulter un modéle
que s8'il n'a pas de vrillage asymétrique 4 1l'aile.
Aucun rdglage ne permet de compenser le roulis & geuche
engendré par une ssymétrie de 1'aile, Attention aux
vrillages involontaires, ﬁrévoir une possibilité de
raglage séparé pour l'incidence des deux ailes;

’

1In eatnpultape en foroe peut parfaltement

compenser une surface de ddrive lépdrement trop faible,

De plus un catapultage se fait souvent Lrop vers la
panche du'vnnt, oar le bras (droit) du modéliste pivote
autour de 1l'articulation de l'épaule et déorit un cercle
vers la gasuche... Nous essaierons toujours d'avoir une
surface de dérive un peu faible : Ainsi un largage &
gauche du vent, ou trop cabré, sera vite corrigé par

le virage serré & droite que produit une dérive irop
petiteg - Inversement une dérive trop grando est inoca-
pable d'encaisser un largage imprécis 1 le moddle est

condamné & décrocher.

Quand le vent dépasee 5 m/s au sol, on se
heurte au phénoméne appelé "gradient du vent"., Au sol
le vent est freiné, il gagne en force avec l'altitude.
Larguons notre modéle face au vent : en 3 mecondes il
atteint 25 mdtres d'altitude., Normalement la vitesse
propre du moddéle a déoru aprés trois secondes, Mais le
vent de son c6té a augmenté, Le résultat est celui-ci @
en raison de son inertie le moddle a gardé pratiquement
la méme vitesse par rapport A 1l'air environngnt !

k204 PAR TEMPS CALME

GRiWPEE Souvs €5°

404 ('5.,“/0.
GRinPEL
Sovs #5°
( Vitesses et angles
de Xenakis,
15 s gradient du vent probable-

ment trds exagéré...)

AT\ Tupe

Mais de son 06té le couple moteur a diminué oomme
d'habitude. I1 y & dona Lrop de vitempe psr rapport

au couple, le moddle & du mal X prendre son virage

(on reproduit 14 le cas du oatapultage)., Le oroquis
montre aussi que l'attaque de l'aile augmente malheu-
rousement avec l'altitude, 5i le moddle a du différen~
tiel & 1l'aile, o'est le décrochage assuré, Méme ohose
8l la dérive est trop grande. Un moddle puissant desti-
né au vent devra donc subir des tests sérieux pour ce
cas de vol, afin'que le roulis & droite soit assuré

& la 2&me ou 3me sedonde.'La chose n'est pas du tout
affaire de sorwellerie... et on évitera ainsi le classi-
que lapgage 3 droite du vent, qui fait peidro 20 & 3o
mdtres d'altitude.

Résumons ...

1, L'égquilibre latéral de 1'ajle est obtenu & chagque
moment par un taux donné d'attague oblique.

2, Cette attaque obligue se rdgle par l'action de la
dérive, ot aux faibles vitesses de grimpée par le
vireur.,

3. Une montée correcte n'est obtenue qufen "Croisant"
dérive et vireur. Une dérive oalée & zéro et situde
au bout d'un trds long bras de levier a le méme
effet qu'une dérive classigue braguée A4 gauche,

4., Un équilibre latéral correct de l'aile assure
1t'équilibre longitudinal optimum & chaque instant
du vol... o
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‘5, Il n'a pas &té ‘ En purtiouli- B v
tenu compte iod 4 er, il ralen-
de 1'effet de : t1t la prise 7 §§§ §$§
1'hélice dans. ‘ . de virage a@h
A le flux d'air," surpuissanoce et
(% L au catapultage en I l" E R s
o0

et TL e | RANNIER [DFSRASS

" Cet effet joue

© la droite. - Beethpvenstn - 16
6. Petite note sur les déponLol d' énorgle. Souvent O. yaa0 SrorreAsRr. 1 -
on “oroise" trop dans une montés "olassique™ & Snoopy Timer fiir alle die mit
volet commandé : 3° de vireur & droite, cela Gewichtsproblemen zu kimpfen haben.
suppors un hon morceau Ae 'd&ﬂ,v. A pruohe . A\m; Er verfﬁg‘b fiber zweil Funktionen ’
une dérive 4 zéro placde “";.Q,_!‘! le stabilo, ) Themikbremse und VIT.
'1¢ de vireur est muffidant pour stabiliser 1a Die Ablaufeeit von original

30 g wird verlingert durch Erhd -
hen der Schwungmasse des Ankers.
Man driickt 2 weiche , kleine Steck
nadeln, wie men sie in neuen Hemden
aratt . findet , heissgemacht in den Kunst-
aque oblique, d'ol plus de traindes, et dono, stoffanker. Durch eien Mi"b N‘a’.h:l.’aden
moins d'altitude. . und sekunden Klebstoff befestigten
) Verbindungsringbugel ,wird verhindert

‘ dass die Nadeln jemals wieder heraus
MONTASE SUR WAtFreL & fallen kbnnen. Die Unlaufzeit habe
jch so eingestellt ,dass 5 % Umdreh
ungen 180 sec entsprechen.

Die Drahtschlaufe aus der Aufzieh
welle, wird auch mit Faden plus_se-
kunden Kleber gesichert. In der Leine
der Thermikbremse wird ein 40 mm
Gunmiring eingeknotet. '

Die Umlenkung vorne dient zur Ver—
ringerung der auf die Wellenlagerung
wirkenden Belastung.(VIT) Die leine
der Winkelsteuerung ist ohne Gummi-
ring und deshalb weniger dehnbarj
der Ausl8sehaken ist nur in die
kleine Bohrung in dem Yerstarker-
blech gesteckt, und fallt nach der
Ausl8sung heraus.

Der timer hat eine Rutschkupp-
: lung auf der Aufziehwelle, so dass
—————— T man nach dem Aufziehen nicht wie

A% bei anderen Konstruktionen , durch

Ablauflassen die genaue Einstellung
flir den Start erreicht, sondern
einfach durch zurickdrehen. Die axiale
Fixierung der Welle erfolgt nur
durch die Rutschkupplung, d.he wenn
die Welle beim Weiterdrehen gleich-
i zeitig axial gedrfickt wird verschiebt
Srese Sie sich wund der Drahtbligel kann
PertteRhraco  guf der Trigerplatte klemmen.

rrimpse (oela d4pend ausei de la lonpgeur du nem,
bien adr). Nous chercherons A grimpee en 2 spira-—
les, 2 spirales 1/4, pour 35 msecondes de moteur.

Un virago pluo serrd demanderait davanikage

S A Deshalb muss der Abstand zwischen
gy Drahtbligel und Trigerplatte beob=-
¢ achtet werden . :
J Im letzten Winter lernte ich den
AVELOSUNG- ‘N neben dem geringen Gewicht wichtigs
~DECLENCHERER I SENs 0 ten Vorteil des Snoopy Timeas kennen
AVEsEY peeovicneyy — 41e Ablaufzeit ist auch bei ‘empera-

vve exteiite. turen um O ° exakt die gleiche wie

' 2043 im Sommers.
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EXTRAITS DES PROPOS
DINTROBUCTION, D&

‘ DOHANNES RAL). —

" Le VOL LIBRE " pratiqué seus les aapects
décrits ci dessus est plus gu'un sportee...

Les initiés 1le savent depuis longtemps, ceux
qui vont y assister durant ces jours pourront
le consta ter de fait.

Le Vol Libre allie ,pratiquemeat a la perfec=-
tien et idéalement ,toutes les caractéristiques
du sport; de la créativité et de la volonté
d'aboutissement lors de la construction em pas-
sant par l'emploi spécifique de la machine
et de l'education physique et cerporelle lors
des rencontres,

A c8te de cela le Vol Libre est toujours le ,
leisir sportif , qui transmet au mieux les con-/ﬁé
naissan .ces aerodynamgiues de base propres a /éf
1l'aviation en général. Ecoliers , adolescents,”
adultes apprennent & utiliser leur capacités
et connaissances techniques ,physiques , manuel-
les , aérodynamiques et a reconnaitre le dérou-
lement logique des phénoménes aérologiques, sans
lesquelles aucun avion ne peut volereesss"

" ,..par ce spert les hommes s'approprient
des relations sociales, positives. Une apparte-~
nance communeautaire s'installe qui porte au
deld de toutes les frontiéres , et qui résiste
au traim train quotidien et m8me aux marques
du 1:(!!'1)55. PP o
’ ‘ FUNISTER PEASCRENT PES LANPES

NCRORKEWN ~LW ESTEALETY -

’ Als Schirmherr der Europamelsterschaft Freiflug 1982 heiBe

. ich alle Freunde dikser traditionsreichen Sportart in Nord-

' . rhein-Westfalen herzlich willkommen. Freiflug in der hier

ausgeiibten Form ist Leistungssport. Eingeweihte wissen das

:=E;f%] léngst, Besucher der sportlichen Wettbewerbe werden es in
den nichsten Tagen feststellen kdnnen. Er vereint in nahezu

. idealer Weise alle Kennzeichen des Sports; von Kreativitdt

und schdpferischem Gestaltungswillen bei der Konstruktion

FR*EI und beim Bau der Flugmodelle iber den spezifisch richtigen

Einsatz des Sportgerdts bis hin zur kdrperlichen HOchst-

ISTEnseHa leistung bei internationalen Meisterschaften. Daneben gilt

der Freiflug aber auch heute noch als der Sport, der das
notwendige Grundwissen der Fliegerei am besten vermitteln kann:
Schiller, Jugendliche und Erwachsene lernen, ihre technischen,
physikalischen und handwerklichen F&higkeiten einzusetzen

und aerodynamische, thermisch-meteorologische Abliufe zu
erkennen, ohne dia kein Flugzeug fliegen kann.

In den letzten Jahren wurde es immer schwieriger, geeignete
Geldnde fiir dis Durchflihrung von Freiflugwettbewerben zu fin-

den. Gerade in einem so dicht besiedelten Land wie Nordrhein-
Westfalen werdendabei an ein verstdndnisvolles Miteinander

von Sportlern und Bilirgern hohe Anforderungen gestellt. Die
diesjdhrige Europameisterséhaft in Ziilpich keweist, daB

204”_ hier ein gutes Verh#ltnis zwischen Modellfliegern und Be-
vBlkerung besteht.




F1A

1 BREEMAN C. NL 1260
2 CRHA I. o 1240
3 MOTSCH He. D 1210
4 PUETTNER S. D 1207
5 KARANOVIC M. YUG 1201
6 HOREJSI I. cs 1193
7 TSCHOP V. USSR 1193
8 B UCHWALD P. DK 1180
9 MILKOEV V. BG 1178
10 SFILIGOI L. I 1170
11 CRIP A. GB 1159
12 KATAJAMAEKI R. SF 1149
13 REYNDERS L. B. 1121
14 DVORAK P. cs 11;2 zi,
15 LEPP A USSR 10
16 BORELL M.. S 1079 e
17 PACHER E. A 1076
18 GRUNNET P. DK 1066
19 WEISS I. IL 1063
20 VAN BRAGT J. NL 1058
21 HOLM G. S 1058 F
22 KRAUSS We. A 1055 1 Tchécoslovaquie
2% JENSEN ST. DK 1029 2 RFA
24 de BOER P. NL 1023 3 Pays Bas
25 VIDENSEK A. YUG 1020 4 Danmemark
26 BARUCH A. IL 1019 S5 Yougoslavie
27 LESKOSEK B. YUG 1013 6 1Israel
28 WARREN M. GB 992 7 GeB.
29 ZAGAR I. YUG 991 8 TURSS
30 FIBISH T. IL 971 9 Suéde
31 TEJERO C. E 959
2 STROBEL K. D. 6
23 NORGET JM. F 3?4 F 1B En"lpss .
34 TORNE A. E 952 1 URSS 3761 AU TOTAL DES POINTS
35 GONNACHON M. F 9k3 5 guede \ 3588 pEs TROS.o
36 DRAPEAU JL. F 926 3 RFA 3556 CATECORIES
37 BENES J. CH 925 4 Pays Bas 3499 14. RFA- AO06%5
38 NIKOLOV M.  BG 925 5 Framce 3471 2. URSs 40583
39 EDGE CHR. GB 901 6 F*nlande 3452 ’
40 HALINEN P.  SF 900 7 Israel 34k9 3. NL. 40356
41 JANSSON B. S 898 8 1Italien 3441
42 ALBAN G. I 893 9 Bulgarie 3k 3k
43 BLEU ER He. CH 884 40 Danemark 3428
L4 TOTEW Ge BG 875
45 LARSEN S. N 779 F 1C
46 SALZER K. A 778
47 ORLOV G, USSR’ 771 1 Grande Bretagne 3780
48 BLEUER K. CH 765 2 TURSS 3774
49 TAEHKAEPAEAE SF 735 3 Yougoslavie 3747
50 PORTERO C. E 707 L RFA 374k
51 GOBBO M. I 704 5 (CSSR 3740
52 MELIS J. B 450 6 Suéde 3715
7 Hongrie 3703
8 Bulgarie 3702
9 TItalie 3645
10 France 3556

Fédération Francaise d'Aéromodeélisme
52, RUE GALILEE - 75008 PARIS 2015 TELEPHONE 720 52-32
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;
2
3
L
5
6
7
8
9

ANDRJUKOV A,
LANDEAU A.
RUYTER Pe.
GORBANJ Jo
JORDANOV S,
BEN I.
STEFANTSCHUK STe.
BALZARINI E.
SOEDERSTROEM B.
EIMER B.
KOPPITZ A.
DOERIN G L.
JORGENSEN B.
BALL PH.
HACKEN A,
JUSUFBASIC K.
SILZ B.
SIRKIS O.
STOJANOV Te.
GUZZETTI L.
NIMPTSCH We.
GAENSLI F..
KARHILA K.
KUTVONEN A,
JENSEN ST,
CHMELIK H.
LINDEN L.
PIERRE BES Ge.
KILPELAEINEN O,
URBAN TH.
DUPUIS L.
REITERER E.
ZACHHALMEL H,
KRISTENSEN Je
VAN MERKESTIJN
CALLEGAR G.
WELLS A,
HERZBERG Ge.
ALIPIEV Z.
BEAUMONT N.
ARISTIDES F.
LACIMIC L.
SINANAGIC T.
EGGIMANN We.

USSR

USSR

YUG

YUG
YUG
CH

1260
1260
1260
1260
1260
1248
1241
1237
1233
1207
1206
1202
1191
1187
1184
1184
1183
1183
1179
1177
1171
1164
1163
1160
1158
1153%
1148
1147
1129
1129
1118
1115
1098
1079
1055
1027
1022
1018

995

993

909

884

777

710

F

Aprés les Journées Internatiomales du Peitou et
les Champiomnats de France (Ambérieu ) nous nous
rendfmes a ZUlpich peur les Champiennats d'Europe.

Sur les auto-routes ,nen payamtes, nous passions
devant des emdroits aussi réputés que Hockemheim
Nurburgringe.e.... pour arriver dans les emnvirons
de Cologme au milieu de l'aprés midi,par un temps
merveilleux, sur un gazon qui le fut autant.

le temps de monter la temte, est déja nous sommes
dans les champs alemtours ,pour suivre 1l'entrafne-
ment des équipes déja présentes, en particulier
celles de l'est.

A vrai dire cela sent plut8t les CH. du Monde
que ceux d'Europe, car teus les champions d'Europe
et du Monde sortants sont ldcc..e.

Jeudi , vendredi ,samedi, du seleil peu de vent
les conditions idéales quoiceccccs

Les réglages vont bom traim, on fignole au 1/10
de mM e..... los surprises viendront dimanche matine
Nous nous plaisons & admirer ,la jeunesse et la
mattrise des wakeux soviétiques, qui montent comme
des fl8ches cccoo

Cc8té francais Allais (équipier wak ) est touché
par un décés dams sa famille, et doit renter,
Koppitz sur le terrain comme assistant et chreme
le remplace au pied levé ( 6oe km dansla journée
pour aller chercher ses modéles ).

Samedi soir toujours temps calme et sereinc....

Dimanche matin, le vent a changé de direction 180°
et surtout de force.....Une perturbation orageuse |
passe au courant des trois premiers volse. 5
On assiste alors & des retours & la plamete de
modéles , et des meilleurs, dans les ascendances
les réglages poimtus des journées d'entrainement
font leur MHiSEOR.......lemps donc trés instable
turbulent, des croisements de fil et non des moin-
dres (Lepp-Motsch) au fil des rounds les “pleins"
diminuent & vue d'oeil.

A l'avant dernier vol il n'en reste que deux
le hollandais Breemam et le tchéque CHRA, le Néer-
landais fr8le d'ailleurs le 179 & ce vol aprés un
perdu de vue derriére unr rangée de peupliersc...

Le jury sportif , sur intervention du chef d'équipe|
N.L. lui accorde le 180. |
I1 n'y aura pas de fly-off, Breeman fera son

dernier maxi Chra 160cc.e.

Lundi nouveau changement de temps, il avait plu
le vent devint moins fert, couche muageuse qui par
la suite se dissipa.

Cenditions bonnes qui firemt qu'en fim de
journées cinq participants durent recourir au fly-
off. Parmi eux A Landeau ch. d'Europe sortant et
deux Russes.Un coup pour rien, au deuxiéme les
jeux sont faits.

2,016
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M

V.PATEK CSSR 1260 + 1
M.ROCCA I 1260 + 1
N. NAKONETSCHNI URSS 1260 + 1
S.REDA RFA 1260 + 1
R. MONKS GB 1260 + 1
G VENUTTI I 1260 + 1
L. BRAIRE F 1260 + 1

" H ,LINDHOLM S8 1260 * 1

' S. SCREEN GB 1260 + 1

T K@STER DK 1260 + 1
S. JOVIN YOU 1260 + 1

V. STRUKOV URSS 1260 +

 Re TRUPPR A 1260 +

. A MECZNER H 1260 +

' D. FERRERO F 1260 +

O, VELUNSEK YOU 1260 +

' B HUYBEN NL 1260 +

) A BARTSCHI CH 1260 +

) Co PATEK CSSR 1260 +

) Ao DENKIN BG 1260 +

' R. JOHNSON GB 1260 +

> KH. SAUER RFA 1260 +

5 Vo MSERSKI URSS 1254

+ JO. AKESSON S 1243

5 Y WALTONEN SF 1231

> Do VARDA YOU 1227

) H HUBLER RFA 1224

3 I GORANOV BG 1223

) Je.. KAISER CSSR 1220

) 0 VASILEV BG 1219

| Ge BOHMAN S 1212

> 0 MACZKOQ 1183

3 B, FIEGL I 1125

320
291
289
281
210
197
195
141
140
134

132

812
808
764
523
515
488
k72
232
226
222
150

PROCHAIN N° |

MNERVURE DOR 8L
INERTIES ENWAKEFIELD, -
w-3eme AuX. CH.EVROPE . -
TRILOGIE EN W POUR DEBVTANTY
VEROUILLAGE SOUS ¢&EPOVCE EN
FAC. -
F1.4.— " LADY NMORFIN *
F1.A.~ DE J.R LAVREAU.~
UN- CH -PE E. FILLON, -
COUPE D'HVC DRESSLER.
PROFIL -L0 234 880
1" LO 23F 636
LA DENIOISELLE " OE OUMONT -
SUITE - AU SPECIAL. WAK.
LES C-RANDS DU PASSE. .-
ETrCc..-.

Comme lors des journées d'emtrainement ,om a

pu remarguer , une montée pratiquement vertica-
le, dans une premiére phase des modéles russes.
INCIDENCE VARIABLE. Quelques tours supplémeptai-
res sent encere rajoutés 4 la main au moment de
1'attents, un deuxiéme modéle fin pr8t a c8té.
Leur victoire par équipe me surprend donc per-
sonne, malgré leur relative jeunesse.

Alexandre Amdrjukev 26 ingénieur aéromn. Jeve-
gen Gorbamj, 24 méocaniciem em microméc. et Stefan
Stefantschuk 27 également ingénieur, tous les
trois origimaires d'Ukraine.

Lothar D8rimg CH. du Memde sortamt termine 12 éme
derriére A KOPPITZ, tous les deux ayant manqué
un vel.

Mardi jourmée des motes 300 sconditions encore
meilleures.....résultat 15 cencurrents aux fly-
effs, quatre pour désigner le gagnant !

Le matin temps trés calme et ceuvert, avec une
montée normale ,le maxi était de rigueur.Au ceu-
rant de l'aprés midi le sokeil refit des appari-
tions et les choses devimrent du coup moins
simples......Braire et Ferrere restaient cepen-
dant dans le ceupe.

Le tout commengait donc sérieusement avec le
premier fly-off.

Des preblémes il y em eut,

-preblémes de perception de temps moteur pour
les chromos, ga démarrait de tous les c8tés.
- problémes de perte de vue, derriére des
rideaux d'arbres
- problémes de récupératien , dans les m8mes
arbres, perte et casseccccee
Fimalement seul Patek put j,au 4 éme vol
boucler le maxi, et remporter le titre.

c8té techmiquet pratiquement tout le momde
utilise encore l'amcien Rossi. Les pales repli-
ables gagnent de plus en plus du terraim, seul
Koster utilise une mimuterie électronnique
les moteurs carénés présentent la majoriteé,
le kick m'est utlisé que par emviroam le 1/3 des
participants, pratiquement tous les départs a 90°!

Ce fly-off au sommet, fut comme un beuquet final
des ces CH. d'Eurepe, et il restera certainement
dans la mémoire de ceux qui y ent assisteccc.c...
en en parlera encere longtempScccccccce

QUELQUES OBSERVATIONS sur les constructions
( tiré de Thermiksense RFA )

Lepp, & les ailes les plus légéres 1lhg

La maBse des stabilos se situe en moyemne aux
alentours de 10 g ( 16 g peur le plu s lourd
6 g pour le plus léger - Orlov)

2 O ,‘ 7_ SUITE PAeC- 2049




page 2019 «fp» |
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Cette aile volante a eu un succés
fou vis a vis du public et des jour
nalistes étrangers. Aéromodeller et
une revue tchéque avaient réclamé
le plan 4 il est paru dans d'autres
pPays encoreececee

Elle peut-8tre intéressante & cons]
truire pour ceux qui sont tenté de
s'amuser entre les concours . Elle
avait le mérite de trés, trés bien
voler ...et je suis modeste §

Anecdote VRAIEs J'ai fait uncon-
cours de moto FNA organisé a Coul-
ommiers par Jory h,et au 3 éeme Vol,
je fais un 180 et me retrouve 2 ¢
du concours moto, et du coup une ré-
clamation fut déposée, parce qu'au
départ du vol j'avais perdu une
dérive (elles tenaient par des bou-
tons pressions) je fus disqualifié
Authentiquees Il y en avaient qui
faisaient une dr8le de t8te d'&tre
battu par une aile volante. !

LBS HGLLAIS

l i
‘par ci et par 14, montrant aimsi, que quand

Mmg wwﬁﬁﬁgﬂén connait la matiére, on peut &tre accessi-
| le ,dispomible, et de bonne humeur, un chef

CHAMPIGNNATS
D'EURUpE - SUITE DE L7 PREE 2017

Le modéle le plus lourd S. Pittner (RFA) 493 G
On vole & 90 % avec des crochets vérouillés.
3 ou 4 modéles avec des crechets ouverts dans
l'axe.

En wak les 3/4 des modéles avec des fuseaux
démontables.

80 % des ailes en comstruction classique
le reste en plein ou entiérement coffré.

- une nette temdance vers un plus grand al-
longement

- 75 % des modéles ont uns IV,

- les écheveaux sont trés prés des 40 g

en motos

- 80 % de vieux Ressi

- Koster et Reda se présentent avec respective
ment 22 et 20 en moins

- 30 % utilisent des hélices & pales replia-
bles.

- une monopale Roccae.

Organisation trés reussie , dans tous les dom-
aines. Ceci est dfi en particulier & Mr. Gatz~-
weiler, modéliste vol libre, qui put comserver
le sourire tout au lond des Championnats- la
météo était avec lui - il déambulait trés dé-
contracté, partout, donnamt un coup de main

quoi !

>

If you have not received news of our
trials are: F.1.sA 1. Martin Gregorie
- 2,John Cooper
3.,Steve Philpott
4.Andrew Crisp

F,1.C 1. Stafford Screen
2. Ray Monks
3, Ken Faux
4. Dick Johnson

Martin Gregorie is a New Zealander but holds a British passport,so may decide
to fly for New Zealand,if picked. Dave Hipperson will not be able to go to Aus-

tralia,so Laurie Burrows,who was in the British wakefield team at Sazena in 1967,

will move up one place,

The Trials were held on two weekends,

class,the first seven being flown at

and the second seven at Ouston,north

Xes meilleurs voeux pour un joyeux Noel et une bonne Annee.

team for Australia,the results of our team

2407 F.1.B 1.Dave Hipperson 2504
2403 2.Ivan Taylor 2479
2384 A.Mick Hoéwick 2470
2335 4.Laurie Burrows 2464

2520 + 240

2520 + 15

2520 + over-run

2513

and consisted of fourteen rounds in each
Barkston Heath,where the Nationals were held,
of Newcastle in the north of ingland.

L——' Martin Dilly
N2
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MOTOPTER”

AILE VOLANTE MOTORISEE 1em?

" 'Le MOTOPTER est un motomo-
dale aile volante répondant a la for-
wule FNA 400 grammes au cm® de

L'envergure de cette aile est de
1.712 mm. L’angle de fléche est de
80°. Le profil d'emplanture, de
260 mwm de corde, est fe R ] 5.305
dont les coordomnées somt passées
dernidrement dans MODELE MAGA-
ZINE. Lo profil reste calé 3 0° jus-
qu'awx 2/3 de Peavergure et reste
wn profil crewn. Ul évolue alors en
un profil plat calé en bout d’aile a
—= 14°, Doux ailerons de gauchisse-
sment do 20030 prolongesnt I'in-
trados de ce profil. -

Deux dérives marginales coiffent
les extrémités d’aile et ont un angle
rentrant de 1°30.

S T

R. JOSSIEN

- ‘Le motewr o3t un 1 cc TAIFUN
monté sur une cabane de 110 mm
de hawt. Cette position élevés du
moteur crée un couple piquenr une
nécessitant sucun angle piqueur de
la part de la traction de Phélice. Le
centre de gravité se trouve situé 3

230 mm de s pointe, c'est-d-dire

presque ay bord de fuite de la mer-

vure. d’émplanture.

~La meontée aw moteur est rapide
et suivant un angle de 45 3 50°
par vapport a I'horizontale. Le plané

w'est pas trés bom mais Isppareil

semble sensible A salslv los sscom-
dances.

Cette version initiale du moddle
est actusliement en révision, certains
points ayant des défauts @

- 1) taiblesse du biti-moteur résiisé
en CTP 40/10. : )

2) apparell 3 alléger de [Pavamt
pour obtenir le bon cenmtrage soms
mettre du plomb en bout de dérive
centeale. S

D'awtre part il faust ajomter unm
systeme déthermaliseur qui sesa seit
des volets tranverssux au dessms du
bord- de fuite, soit wn psrachute at-
taché au centre de gravité. b

Essayée primitivement em pla-
neur, cette aile, plus légére de poids
total, avait um plané assex bon ot
surtout une excellente stabilieé.

4}7, ewR

MOTEUR:

 CARACTERISTIQUES

ﬂzTﬂﬂ(_

1€€ TAIFUN

4

PR e R e b
- Bord d'attagque : 10x5 balsa.

VALEUR CHRONOMETRIQUE Z min.~

00

Echelle 1710

AILE VOLANTE

DE RENE JOSSIEN
P A M.

T

57|

-149®

2 ; . : 6x3 balsa dur et
i Lohgueur Lors tout : 650 mm. Hélice : gmur.
£ Polds : 230 gr. -(y compriy mo- Diamétre : 200 mm. Bord de fuite : 20x4 basa.
39“1’) I L i e Pas : 100 mm. Nervures : 20/10 balsa.
Eoo o T iy - Entollage : Modelspan épais.
Aile e : GENERALITES . .. -8 couches d'endult et peint
= Envérgure 1 1 mm. . " rougé et jaune.
Corde : 260 et 110 mm. e kN0 mm.  oe Croistilons en 3x3 balsa.
© Surface : 818 dms. . Réginge: & gavcho S
- Allongement ; 9,1, - Pords v el “400 : Dérive cetitrale
‘ Profil : RJ 5305. - ' & “Planche 8apin. 40/10
.- Incidence : 0s. & e '
. Pojde ; 180 gr. - CONSTRUCTION ! Dérives marginales
Béckves. - 2 Fuselage S palsa 30710,
D""" ey : ' CTP 40/10 + 2 joues en saPin g i
© Surfacos madglnate : 0.7 amz  40/10. ?
x2. it Cabene : grp 40/10 + 8 joues PARTICULARITES
“Potds : 10 gr. . en balsa 40/10. R T )
© ‘Burface adrive &ntrale : 07 dm:.  Entolnge : pointure noire. ey Ll R TgrariuaSatE = 0N
Moteur : 0® en piqueur et 1° a " fnotdence : aile 0° jusquau 2/3

gauche.
Nervures d'#ndlanture en OTP

40/10.

2019

de l'enveérgure; puis évo.ution du
mﬂil en un plén convexe calé &
— i4e,




Undoubtedly one of the basic and not the
least important features of free flight
are its close links with the natural en-
vironment, with the countryside and the
air about us.

A free flight modeller lacking knowledge
of or the feel for air has little chance
of filling his flight card with maxes.

For some time now, however, since these
days nothing halts progress, various
technical and electronic devices have
begun to help out or simply to replace
"feel" and the links with nature are
disappearing, It all started with mylars
and bubble machines, developed with
thermistors and anemometers, is con-
tinuing with chart recorders .... and
will perhaps end up with mini-computers
and thermal scanners; all this as well as
programmes and gyroscopes to lend stability
to the climb of F1C models.

No doubt that technology and electronics
are the twin founts of progress today -
and will be even more so in the future.
But at what cost in our favourite sport ?
Without being reactionary or conservative
one can nontheless wonder how the spell
of free flight can be preserved if,
heedlessly, we go in for a war of push-
buttons on the one hand and on the other,
an inflationary escalation of financial
resources,

And what about equality of chances on
the flying field ?

Do we really need all these sophisticated
gadgets in order to make six maxes and to
drop one ?

A flight-line, with a no-go area in
front of it, bristling with stakes, stands,
flags, dials, needles, buzzers, lights,
recording drums etc. seems to me to be a

vision of doom for the future of free flight.

Hasn't the moment come to put a stop to
all this hardware, so as not to plunge
our hobby into the trap of a gadgetry
which is in no sense beneficial to our
cause, s0 threatened already by dangers
from without ?

In comparison a few team members waving
their shirts around under a model fifty
feet up seem pretty innocent to me!

A.Sohandel. 2010
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- Alain LANDEAU, one of the notable
personalities in the world of free
flight at the present time.

- Some A/2 models from J.L., HARSCOUET
(winner in the French championships
and chosen for the World Championships
in '83), M.C. GREGORIE (second at
Poitou and also a World Championships
competitor in '83) and Jos MELIS.

= Details of Yvan HOREJSI's tow=hook,
for those of you who would like to
make one,

- the Trials to select the French team
for the '83 World Championships, which
took place at Issoudun in good
weather. Some new names appear in A/2.

- Last summer's contest at SEZIMOVO USTI
(Czechoslovakia), in fairly difficult
conditions; a large number of compet-
itors, especially from Eastern Europe,
and a full team from North Korea.
Recovery problems in the surrounding
forests.

= 'LETRINUS '82', an F1C model by
A.BANOS (Argentine) with a very fine
record of success,

- The European Championships for magnet
gliders, held on the Wasserkuppe in
fine weather. No technical innovations,
virtually all the models having front
steering; beautifully built models
from Albert Riedlinger, who unfortun-
ately lost one of them ... A very
well organised meeting.

- Roll and yaw ... another theoretical
study on Wakefields from our friend
007.

= The 1982 European Championships.
Very fine championships, in almost
ideal weather. All the outgoing
champions were there. The practice
days, too, were beautiful, encouraging
some knife-edge trims which caused
some of the surprises on glider day
when turbulence was encountered ...
In A/2 the competition was very openj
in 1B the Russians on this occasion
achieved what had been expected of
them for a long time, In F1C a very
successful climax with a series of
very keenly-fought fly-off rounds.

sSp 200§
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HAWKER FURY.II
LE HIGH SPEED FURY.II

_ Ordre déccrochage

_ T~ - :
° s cobles e e
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Caler /_é‘e B \ Caler cetta J5 arfe ovec 3" ofe foosilif em *
o’ helice W\ 7n Fory ef High S ‘ !
- N\ E2_ L) el 94 Jpeed bomboy fTova FE25

'Z.Vdf.fé drorle .‘
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_VO/_C.-_% O g e ’

M_G“CA\_””;//_'/ 5 _en forme
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ENGLISH- CORNER. . =

. A French Peanut from E.FILLON. The
'Hawker Fury' in different forms.

- Some photos of free flight outdoors
and indoors, including one from the
British Nationals showing an unusual
incident - loss of a prop blade at
launch, the fuselage breaking at the
motor peg.

- The Jacques Pouliquen contest, reported
by J.F.Frugoli.

- The indoor meeting at Flemalle, Belgium,
held in mid-summer., A truly inter-
national gathering, successful in every
way; the next meeting is arranged for
19 = 21 August 1983,

- "Mathérat-ian Philosophy" in Coupe
d'Hiver. Some pages from back numbers
of Mod2le Réduit d'Avion in which
Big Georges reveals his techniques in
Coupe d'Hiver in the quest for the
lightest and most efficient models.
Needless to say the sketches are very
informative,

- "Blades for circling" in Coupe d'Hiver
ces 007's observation that Coupe
d'Hiver models cirecle, or tighten their
turn in thermals, according to the
angle of the prop blades. In calm air
a 40 second circle, in a thermal a
10 second one,

COLBEN BIS -

Bes V6 FIBISE o0

Although France has won the World team
championship in Power, few modellers are
active in this class.

Certainly it is better to have a
certain amount of experience before
tackling this category, but Power en-
thusiasts are only too pleased to welcome
newcomers and to give advice,

Although many of the competitors make
use of the latest products, well- equipped
tool-boxes and starters, such items are not
absolutely essential; here's the proof.

At the '82 French Championships one
competitor turned up with a faded model in
one hand and in the other a dirty plastic .
bag with two wires trailing from it.

"I'm here as an amateur", he said self-
consciously, rather apologising for being
there at all,

No time for a trial flight, just a check
on the motor run would suffice, the model
had already flown - the repairs bore
witness to that. We had to wait for the
mist to lift before hostilities could
commence, then the mist gave way to fine
weather, The absence of wind enabled us
1o catch up on the delayed start,

Two launch areas, a competitor cHooses
his moment, starts his motor, launches
and the next contestant follows
immediately after.

This scene was to continue the entire
day. At the end of the seventh flight
the scores were added up : Lucien BRAIRE
had seven maxes and so had the tall, be-
spectacled amateur,

At the start of the fly-off Lucien
looks at the sky ... "Any 1lift there ?
Not much., What do the anemometers say ?
The mylars .. 7 Ah! There's one coming ..
This is the one, we'll go now!"

The flooded engine stalls the starter.
The fuel has to be cleared from the motor
and then the model is launched, Lucien's
climb is very ordinary, perhaps his worst
of the day, the transition to the glide
pretty average.

Meanwhile the chap with the spectacles
has been watching; a flick of the finger
on the prop and the motor starts, the revs
build to their maximum and off the model
goes, climbing high; the transition isn't
very good, two or three stalls in salute
of Lucien's model which is clearly at a
lower altitude ... It makes a minute more
than Lucien's model and is Champion of
France .,. Lucien, rather dumbfounded,
goes over to the tall, dark-haired winner
and congratulates him; the latter seems
elsewhere and it takes him a moment to
understand, then it's slaps on the

shoulder and congratulations,

This gentleman was already reflecting
that he had been pre-selected for
Wakefield and that he would have to make
a choice if he were to be selected for
both categories, because he had been
given a personal ruling forbidding flying
in several free flight classes in the
World Championships,

If you don't know this modeller, you
will easily recognise him: he is always
the last to arrive on the field and
to leave it.

In fact{Alain LANDEAU| is not an unknown
in free flight., In Wakefield he used to
be BEuropean Champion and at present he is
World and European vice-=Champion, a
member of the World Championship
winning team, P.LERAGE . ~—
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Challenge Jacques-Pouliquen
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3.7 FRUGOL(
LE CLASSEMENT. |
Ay~ Jean-Francis FRUGOLI , Coupe Indurdudle ¥ / -/
Laceiy Mio, 403 pocuts (vols 259/stat. 444 ). n.A.c.Marille o X

2.— Emmormued FILLON , Howkir = , 369 P“‘a
(481/188 ). 3.~ Ewmmonndd Filuov, Gatha 445, 343 ph
C162/180). 4. — Svwmarwel Fiion, Howhlin Fury , 233 phs
(93/ l80). Coupe CHALLENGE JAcquss- PouLiquew (M.A.c.N.s.:.)

' 5.— Bill Bannvan |, U.S.AL, Hous-‘—\‘-%z ,26% pts
(124/146)6.— Bob PECK U3, Volksplame , 266 pts
(413/453). F.~ Roagn Ame , Obtha 1us 263 pbs (86[177)
8. Bill WarNER (U-S.A., @sswa , 243 gts (94/455).

4. M. PINTARD ,Losnd 50(»'4'"0“, 249 p‘g C—?ﬁ//?o .A40.-
Lubomir Koutny , Tohecosl. , Tundeofource , 238 o8 (61/146).
4. - Bill WARNER , U-5.A, Adwtorpule RT., 214 pls (25/1%9)

42.— Hewnri LAVENVENT, A.C-V: , Audheasom , 206 pls (68[138)

°i’~ Les volevrecs u(»p"'"o e €££7,,,.,:P,_ Joelomaise .

CHAMPIONNATS PV NOoNPE B3

. SELECTIONNES ,
ONT PARTICIPE A c& NVNER O WAvrRieMnE !
. PN KNAPP. I.L. HARECOVET: - Fra: . 1RACS
~N1-C.GREGORIE~ A.BANOCS _ ~ & -PAcHER. -
= R-CHAMNPION. ~ J0S ITELIS, ~ FIB:N-24cHHA4CPEL
- P.LENOTRE - 7. WANT2ENCIETWER | W -cRMELR
- R- HOPSASE - H.P. GATZWEILER. ~ F -wovrze,
= M1-DILLY. - R.IOSSIEN.—H -ROTHER, - Ft1.c: W.KRAUS
—E.FILLON.- R. G10LITTO, - R- ;A:;&i' ce |
— F. VAN HAUVERT -8 SCHWEN 0 ENAN .~ F.AART WANG
- G'HATHB-ZAT‘— aaF’i- F‘U&a‘-l.f” N *c”" W’r’ : 'R;lrrfkfl.—
- ,;_ . .;(HAZOGZ = Th, SCHANDEL . REPURLIQUVE FED. ALLENMANDE -
- T .SCHANDGEL, ~ T1.R.4.— . 0
- JC. NEGLAIS. - 4. ;‘j’;’ﬁ:’?’:.& POTTNER, -
FaB: B.§rez.-w.Nivprger -

SECECTIONNES. CN.Q MONAE -

wsrnmi’/&',} g-/t',(:fnxé‘_
FteA: P-LAGAN.~C. cOLLYER ~ Fec.” H-MUBLER - D. -

F1 8 ], cEus. PLAacan. - .

P. VAN LEVVEN, ~
FA-C: S.HINDS ~ 8. EAST

S SHERLOCK.- 2027




Mi complimento per la Vs/ Rivista che tratta esclusivamente il volo
libero, io personalmente sono un pioniere dell'aeromodellismo avendo
fatto le prime cosgruzioni nei lontani anni del I929 I930, tanto per
chiarirei sono un*giovanotto"di oltre 70 anni ed ancora oggi pratico

i1 volo libero specie nella formula Couper d'Hiver;

A proposito di questa simpetica categoria importeta dalla Francia da
oltre un ventennio di cui molte competizioni si svolgono bra italiani

e francesi in Francia sulla Costa Azzurra e in Italia a Torino. S1 deve
perd a guesto punto constatare che mentre si svolgono in Italia e mi
gsembra anche in Frabcia Campionati Bazionali la categoria non & uffi-
cialmente riconosciuta come invece lo & con il restante volo libero e
non si effettuano campionati internazionali( vedi ad esempio Campionato
Europeo o Mondiale) se non mi sbaglio in Francia la categoria 2 stata
jniziata circa 40 anni fa dal Sig. Bajet di Parigi allora Direttore del-
1la Rivista MODELE REDUIT D'AVION, simpatico signore che ho personalmente
conosciutp anni addietro durante una competizione a Parigi e sarei gra-
to se dalle Vs/ pagine le portaste un mio cordiale saluto.

Io sarei ad invitarvi di affrontare il problema sopra accennato di rende-
re ufficiale internazionalmente la Coupe d'Hiver con regolamentazione
ben precise sia per il peso IOO gr. e non gli 80 gr/ che stabilisce la
PAI, proibire quulsiasi marchingegno sui Couep d'Hiver, sia solo permes-
so 1'sutoscatto al posto della ormei sorpassata micecia. Proibire ricer-
catori d4i termiche elettronici, questo dovrebbe anche valere per la cae-
tegoria Wekefield e promuovere pit incontri internazionali.

Su questo dobrebbe battere la Vostra Rivista, che & 1l'unica che tratta
s0lo il volo libero.

Vi sard grato e vi saranno grati tutti gli aeromodellisti appassionati
del modello elastico se Voi farete gualcosa in merito. :
Con la mia stima sbbiatevi i miei pih cordiali salut%.

B

NB, GIOLITTO ROBERTO - VIA MOLLAR 2 - ALMESK 10040 (TORINO) ITALIA -

Aoiad //o ;7( b2 ’”’”‘”””;f~
TJEe yovoes,s vovs RSrIsnes ER
\

Dee vovrmEs vos Sonvicas A AOTE
Sro2vy D= Vo, L/ mRE .
Az REVUE "wou L/AtE'
For L SPRN 3 DovrE, /IRy FI QO E | —
Le rrerec R D P 20A0E .
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NE TUEZ PAS LA SSFORMULRE
; %\\- . SAVOIR CHANGER UNE REGLE A TEMPS.......PAR RENE JOSSIEN )}4

‘ Ea juin 1977, je décide d'étudier une formule de modéles 4'inteérieur, .
simples & construire,convenant & mos salles de gymnases, oL qui, en néme
temps, serait une excellente formule de préparation aux réglages et vols des
"gacahuetes", . ‘ SRR : _ e
Ainsi est née la "SAINTE-FORMULE", aprés que j'eus constrwit un modéle
trés simple, le P'TIT SAINT, dont le plan parut dans MRA 413, et le régle- -
ment dems VL n°7. Ce modéle était particuliérement desiiné aux cadets et aux
towt débutsnts en vol d'intérieur. Bn plus des caractéristiques (rappelées .
8 l'oceasion d'un plan nouvesu, le SAINT-AXE), je voulais imposer un poida
minimum de 3 g. Mais le contrSle du poids euralt été difficile, cer & )'éypo~
que 11 n'éxistait pas encore de petits pesons précis, comme sujourd'hui.
La "SAINTE-FORMULE" commenge done Sa carriére aveo deux cortes de cole |
currents, D' abord les jeunes, qui firent de jolis vols encourageants de 7O
& B0 sec, grice au P'TIT-SAINT, et plus tard am SAINT-BETIQUE, Ensuite les

lules des jeunes et débutants reste . de 4 & 5 g, oelul des experis, qui &=
teit autour des 3 g vers 1978, descendit " vite, et dég mare 79, le polds
atteint rapidement 2 g, puis 1 g, quitte parfeis & ce dgue leur sonstruetenr

"interpréte" le réglement en mettant 2 disques collés sur jambes balsa em -

plece des roues, et wtilise parfois du bois spéeial indoes. _ NI
" Pour situer nésnmoins la diffioulté & faire trés léger, eitons le PIII«
WAC 5 de WEBER (VL 15) de 3,4 g de cellule (5% appareil), les 3,5 g du 2% §

de PAIIHE, les 3,2 g du Diabolo de J. B FRUGOLI, et les 3,8 g de mon Nobrdus
. Aujourd'nui, nous sommes enviren 5 frang is & apprecher ow Jescendre
‘Bous le gramme. Aysnt moi-méme construit en 1

cellule, j'al pu me rendre compte 3 quel poimt un modéle de cette masse est
difficile 4 comstruire, fragile 3 manipuwler, pratiquement impossible & ré~. .
gler en appartement A cemse des nembremx obstacles devenus meurtriers. '

. Q'est pourquoi , metteyq%ﬁér~nﬁﬁw,ﬁﬁﬁ : i ; :

‘minl cellule & 2 g, et, pour “ouvrir® plus la wle, laissé libre la lonm=
gueur de 1'écheveau. Je ne voulais pas que cette formule, qui est pratiquée
“par bon nombre de Frangais, de Belges et guelques: antres Buropéens, ne de-

vienne une catégorie réservée aux modélistes experts de la légéreté, dosou~
rageant ainsi les nouveaux venusg, qui ntont pas les 5 ans d'expérience des .
Tout meilleurs. Pour ces spécimlistes, il y a d@éJa le F1D (masse 1g), le Mi-
. oro~-Papier 3% (poids libre) et enfin ia formule EZB, qui fut créée, & llori-

te d'avoir omis wn poids mini, est devenue la formule que ne pratiquent madn
‘tenant que les experts de la légérets, ol tout est sacrifié sw poids. - -

ds mini imposé...et j'apprends alors qu'une commissien du vol indoor s'est
tformée et refuse, sur initiative de J.Deleroix, cette régle des 2 g mini, et
décréte que la Sainte-Formule, étant maintenant du domaine public, apparte-
nant & tous ceux qui la pratiquent, je n'avais plus & décider quol que ce
soit !1!...J'avoue que j'ai été trés surpris de cette prise de pouvoir.

Bt je suis aussi trés inquiet, ear je crains que les rares experts de
1la formwle, n'imposeptleur volomté, au risque de décourager tous les sutres
concurrents. Ils seraient alors responsables de la mert de ma Formale...

Aussi, je crie ATTENTION ! La SAINTE-FORMULE dolt comtinuer. son double
réle: amener les Jeunes au vol intérieur, et plaire aussl aux nodélistes
bons régleurs., Toutes les formules durables sont passées par ce stade: aug-

contrairement A la pensée de J.Delcroix, imposer un poids mini n'est pas un
retour en arriére : lire M.BAYET sur VL n®5, page 4 18 ligne (avis opposé) .
Je consens que la SAINTE-FORMULE devienne la formule de tous ceux qui
la pratiguent (et non de quelgues rares spéoialistes) et je demande que la
Commission indoor écoute les avis de TOUS LES PRATIQUANTS. A vous done 4'é~

experts, pour gui la durée 'de vol était le but abselu. Si le poids des cel« |

*

,-@écldé de posser le’“aﬁﬁﬁ"

- gine, pour &tre facile: tout le monire dans les ecarsetéristiques, mais par faus

“l_

Riche de cette expériemce, je préviens done les organisateurs de ce pois

menter le poids mini ou diminuer le poids moteur: F1D,Coupe d'hiver, WAK, et |

vl 2 V.L. i 3! hiver 8%-84,0n ait les 2g mini.
| Srire a L aflnvqu en hiver 83 ‘;ﬁfiéé 3 R@né}JOﬁSI

o




‘lugﬂr
a3k

Secrétariat:
1,Grand Place b52
4110 Flémaile (Belgique)

Tél: 041/33.30.78.

Atelier:
Centre Culturel,
rue du Beau-Site,

Flémalle

NOVYVELLES PES- .S, 4 -

— TOM MUTCHINSON 1ODELISTE
.S . BIEN CONNY PANS, LES TULIEVY

VOL LIBRE FMERLCAING EST

L EDE EN ETE 82 APRES UNE
LONGLE ET PEN IS :.c’: LUTTE
COMTRE LAIIALADIE

- &N SA PENOIRE LEF cevBS
.S DU NORD OUEST SREANISE-
RONT UN CONCOLRS ANNG &
PaR COREES PONOANCE: .

- LE CH D eARUELLE - 6ASTIANT
DE LA COVPE coFe 0 AZUR 82
CLASSE NMODELE DY rmYrs PE
SEPTETIRBRE PANS BAT SHeE)~
BULLETIN DE LIAIS 0N~ 0 MORD
oveEsr- v s —

FLENALIE
SE-35) HATT 58

F VAl HAUWVERT
CLUB DE PETITE AVIATION

M, LES TRIXHOSAURES

Le rideau est tombé sur le Sixidme Concours International

pour Moddles Réduits d'Avions de Vols d'Intérieur de Fiémalle!
8'i1 eut & souffrir de la concurrence du Championnat de

Prance de Vol Libre extérieur d'une part et d'un Concours
National Indoor se déroulant-en Grande-Bretagne le méme week-end,
les résultats et le nombre de concurrents ne peuvent gque nous
réjouir.Par exemple,l'apparition de nouveaux noms au Palmards
laisse & prévoir Que 1983 verra une augmentation importante des
participants:les "anciens",retenus cette année par les rencontres

citées plus haut,et les "nouveaux".Surtout,que répondant aux
voeux de gquelgues uns,nous avancerons le Concours d'uiie semaine.
TI1 se déroulera donc les 20 et 21 aoft 1983 avec,comme cettie
année,ouverture de la salle le vendredi 19 de 13 & 18 h,pour

lea réglages.

Voyons un peu ce Palmards 19821

Nombre de participants:identique & celui de 1981.

Nombre de moddles présentés: 58 soit une vingtaine de plus

que 1l'an passé, (Cacahudtes -Durée et Maguettes)

Que). boulot pour les juges!Signalons que tout s'est parfaitement
dérould,Sans qu'il soit nécessaire de lancer de fréquents appels
aux concurrents,des le samedi 11 h,,tous les moddles sont sur
les tables destinées 3 la cotation statique sauf ceux 4'E.Fillon,
dont l'arrivée n'est prévue que dans 1l'aprdés-midi et de _
1'Anversois M.Huybrechts qui quittera le lieu de. ses vapances
seulement le dimanche,Chacun & déposé son Cacahudte,sa fiche

et sa documentation,certaines,comme celle dm Suisse Genther,

trés compldtesprésentées dans un album (un album par appareil).

Nous constaterons aussi que certains concurrents,n'ayant

pas bien lu le réglement,remetten/simplement le plan de constructia

au lieu du plan 3 vues de 1l'avion réel,ce qui leur fera perdre L

des points.ais i1 n'y pas qu'ad Flémalle que cela se passe!!

13 h,:aprés une réunion de préparation(fagon d'appliquer le

réglement,processus,...)le jury ,composé de J,Bensch,C,.Iimet

et B,Delhalle et présidé par G.Wengler,. commence les

opérations.Elles ne se termineront que le dimenche & 13 h.!
(avec,bien sur,une interruption du samedi 18 h .,au dimanche 10 h,
Une réflexion:l'an prochain verra un petit changement dans
1l'organisation;au lieu de réserver un jour complet aux "super-
1égers” et un autre Jonr aux"Cacahudtes" , nous pensons ventiler

les opérations de la fagon sulvante:
Samedi A partir de 9 h.:cotation statique en commencant par les

Juniors.

Une premidre période sera réserxée.ggx EZB,Penny-Plane,F 1 D "beginner?
ENTEN.

Lea "Microfilms " voleront bien - ,seuls!Seconde période:Ste Formule.

Et une troisidme:Cacahudtes -Dutée pour terminer la journéde & nouveau
par les super-légers.
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imenche: méme scénario sauf que des périodes plus longues seront
ccordées aux Cacahudtes-Durée et Maguettes.N'oublions pas que le
endredi,la salle est &4 la disposition de tous pour les réglages et
seais A partir de 13 h.! ’

8 cotation statique devra donc débuter d2s 9 h.le samedi afin qu'une
artie des moddles soient déja disponible d¢s 12 h,Avis aux Juges 1983!
1ais revenons & 1'étude de notre Palmaréa.

it sur seize des "Maguettes" engagées ‘péalisdrent leur contrat en
ffectuant les 3 vols de 15 " minimum avec décollage du sol. Ce point
at & souligner.Il pose en effet des problémes de longueur d'hélice

2t par econséquent,de hauteur de train.Bien que tous les moddles
éritent des éloges,nous avons cependant particulidrement admiré.

le "Dufaux N°4" de Genther (Suisse)et le "Hawker—Fury" de Fillon (),
respec tivement classé premier et deuxidme 4 gquelgues points 1l"un de

| 'autre.Enormément de détails exacts sur ces deux pidces,E,Fillon,

»e grand Monsieur de 1'aéromodélisme,nous étonnera toujours par ses =
racultés d'adaptation aux différentes catégories et par ses trouvaille
bar exemple,les nervures en paille de son "Condor nétonndrent plus
i'un spectateur.!Quend & Genther ,relativement jeune dans la
catégorie,il progresse d'une fagon étonnante ,Non seulement ees moddles
sont splendides mais ils décollent et volent d'une fagon parfaite,
&tonnement ressemblante au "vrai,une mention spéeiale & un "jeunot",
teorges Beaujean (B) et & son aide,P.Begon.Ils présentérent wn D.H, 9
clasasé 6 dme avec 3 vols de 15 ",Remarquons que si nous appliquions
Jes normes frangaises c'est & dire 20 " minimum,il n'y aurait eu

que 3 modéles classés.Un regard sur le classement justifie notre point
de vue.Nous ne doutons pas que ces temps vont s'eméliorer (comme en
Duréelau fil des ans ) et 11%Fort possidble que ,pour 1984,il sera
nécessaire d'arriver ausei aux 20 "!Mais & présent,ces 20 " signifient
couper l'accds hela catégorie 2 certains constructeurs débutants,
alors qu'il faut ,au contraire,les encourager,si 1l'on veut étoffer

la discipline "vols d'intérieur "!

Bt en "Durée " ? Pas de comparaison possible avec 19813 1le nouveau
réglement ne nous le permet pas;trop de points diffdrent.Mais
soulignons,que 1'équivalence "gtatique/temps de vol " récompense les

les fins régleurs.Les vols valables paient et la différence entre
les deux catégories de Cacahudtes est remarguable.D'une part,en
vraquettes ",on fignole,on recherche le détail et on essaye de

faire voler.,tandis qu'en "Durée",tout va vers le vol.Ce gui ne veut

pas dire que ces moddles ne cherchent pas & plaire par la construction .

la décoration,le soucis de vérité.Les temps de vol?en amélioration
copstante!Les 100 secondes sont atteintes et méme dépassées.Les 15
ou 20 secondes d'il y a eing ans sont loins,Seuls les plus
malchanceux ne les dépassent pas!

Trdg . belle victoire donec de Philippe Martin l'emportant de 5 points
griice 4 ses chronos remarquables sur un Jacques Deleroix ayant
cependant un "statique " nettement supérieur.Emmanuel Fillon

(361,5 points au statique avec le Condor )aureit pu certainement
faire mieux si ce n'était son état de santé.

Excellente 5 &me place de S.Gloeckner (RFA),avec le "Fred ",
appareil d'amateur américain des années 30.Meilleur temps de vol:79 ".
Et les Belges ?Manque de chance ?Trac ?Enervement de la Compétition?
Peu de réussites en tout cas.Jean Kinon seuve 1l'honneur en se
classant 12 2me avec des vols de 60 ",S51 un jour nous créons le Prix
de la Bonne Humeur,il lui sera certeinement attribué.Que "ga vole "
ou "que ¢a ne vole pas ",il garde toujours son sourire,sa gentillesse,
Beaucoup de ceux qui,de déplt de ne pas égaler du premier coup,les
plus grands,brisent leurs modéles ou parfois,méme,abandonnent
définitivement ,devraient suivre son exemple:prendre noire hodbby
comme un jeu.Jean arrivera certainement & d'excellents résultats
gréce 4 sa persévérance!Une petite critique toutefois:il devrait
limiter le nombre d'apparells engagés en compétition et consacrer
un peu plus de temps & affiner ses réglages,

En "juniors",trds belle place de P.Orsini avec son "pottier ",
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F1A: 1. Jorn Rasmussen, DK, 900 sek., 2, Bror Eimar, S, 897
sck,, 3. Inge Sundstedt, S, 896 sek., 4. Bengt Wendel, S, §83
sck., 5. Svein A, Larsen, N, 881 sek., 6. Finn Bjerre, DK, 875
sck., 7. Magnus Sundstedt, S-jun., 828 sek., 8, Thomas Weber,
S-jun,, 819 sek., 9, Per Grunnct, DK, 818 sek., 10, Risto Puhak-
ka, SF-jun., 800 sck., i, Mika Henriksson, SF-jun,, 789 sck.,
11, Gunnar Holm, S, 789 sek., 13, Johnny A, Reinli, N, 756
sek., 14. Svein Olstad, N, 749 sek., 15. Petri Harsia, SF, 721
sek., 16. Holger Sundberg, 8, 712 sck., 17. Hakon Nilsson, S,
709 sck., 18, Timo Pajunen, SF, 704 sck., 19, Harri Kiljunen,
SF, 696 sck., 20. Peier Buchwald, DK, 683 sck., 21, Jarmo Luh-
tapuro, SF-jun., 667 sek., 22. Steffen Jensen, DK, 666 sek., 23,
Tommy Jensen, DK-jun., 623 sek., 24, Per Findahl, S-jun., 621
sek., 25, Palle Pedersen, DK, 620 sek,, 26. Tommy Jergensen,
DK-jun., 607 sek., 27, Kim Henriksson, SF, 597 sek,, 28, Chri-
stian ln Cour, DK-jun,, 512 sek,

FIB: 1. Povl Kristensen, DK, 900 + 240 + 132 sck., 2. Sture So-
hansson, S, 900 + 240 + 107 sek., 3. Ossi Kitpalidinen, SF, B8}
sek., 4, Stefan Gustavsson, S-jun,, 879 sek., 5. Peter Rasmussen,
DK, 870 sck., 6. Jens B, Kristensen, DK, 858 sek., 7, Lennart
Hansson, S, 848 sek., 8. Leif Ericsson, §, 845 sek., 8. Peer
CGireen, S-jun., 848 sck., 10, Frik Knudsen, DK, 844 sck., 1.
Bjarne Jorgensen, DK, 840 sek., 12, Erik Jakobsen, DK, 839 .
sck., 1. Teppo Sarpita, SF, 800 sck., 14, Inger Johansson, S,
776 sek., 15, Ole Torgersen, N, T34 sk, 16. Marlin Hiigerdahi,
S-jun., 717 sek., 17. Kydsti Karhila, SF, 686 sck., 18, Esa Myyri,
Sk-jun., 580 sck., 19. Mika Leppiinen, SF-jun., 547 sck., 20, Jan
Wold, N, 457 sek.

F1Cs 1. Steen Agner, DK, 900 + 240 + 300 + 360 sek., 2. Ul
Carlsson, S, 900 + 240 + 300 + 179 sek., 3, Toni Oxager, DK,
900 + 240 + 173 sek., 4. Gunnar Agren, S, 900 + 215 sck., 5.
Alve Hansson, §, 900 + 186 sek., 6. Lars Karlsson, S, 877 sck.,
7. Tor Bortne, N, 856 sck., 8. Thomas Kester, DK, 808 sck., 9.
Jan-Otte Akesson, S, 748 sek., 10, Per Thomas Skjulstad, N, 720
sek., 11, Hans Lindholm, S, 707 sek.

Holdkonkurrencer: F1A: |, Sverige 2489 sek., 2. Danmark 2401
sck., 3, Norge 2386 sek., 4. Finland 1997 sek. FIB: 1. Danmark
259K sek., 2, Sverige 2469 sek., 3. Finland 2367 sck., 4. Norge
1191 sek. ¥FIC: {1, Danmark 2608 sck., 2. Sverige 2548 sck., 3,
Norge 1576 sek. Samiet holdkonkurrence: |, Danmark 7607
sek,, 2. Sverige 7506 sek., 3. Norge 5362 sek., 4. VinJand 4364
sek.

LONLOURS . INTTER .
Jyzzﬂﬁoxzﬁéé‘r

el OK
IHEET BB

1At 1, Jern Rasmussen 900 sek., 2. inge Sundstedt, S, 890 sek.,
%, Finn Bjerre 885 sek., 4. Fritz Wilkening, D, 876 sck., S, Harri
Kiljunen, SF, 873 sek., 6, Gerhard Woebbeking, D, 872 sek., 7.
t'eter Buchwald 859 sek., 8. Hikan Nilsson, S, 854 sek., 9. Hol-
ner Sundberg, S, 853 sek., 10. Hans Georg Wilkening, D, 833
-ek., 11, Steffen Jensen 831 sek., 12. Thomas Weber, S, 822
«ek., 13. Wolfgang Gerlach, D, 817 sek., 14. Christian Freitag,
13, 808 sek., 15. Guanar Holm, S, 799 sek., 16. Bengt Wendel, S,
787 sek., 17. Martin Higerdahl, S, 770 sek,, 18. Jarmo Luhtapu-
10, 8F, 769 sek., 19. Torleif Jensen 764 sek., 20. Kim Kester 756
sek., 21, Erik Jensen 750 sek., 22, Petri Harsia, SF, 747 sek., 23.
lari Luhtapuro, SF, 735 sek., 24. Risto Puhakka, SF, 731 sek.,
25. Bernard Brand, F, 728 sck., 26, Poul Rasmussen 713 sek.,
27. Jytte Noer Larsen 696 sck., 28, Viviane Weber, S, 680 sek.,
29. Leil Nielsen 677 sek., 30. Jens B, Kristensen 650 sek., 31.
Fommy Jergensen 577 sek., 32. Tommy Jensen 567 sek., 33,
Henning Nyhegn 520 sek,, 34. Timo Pajonen, SF, 479 sck., 35.
Otlo Pedersen 452 sck., 36. Kim Henriksson, SF, 180 sek., 37,
Mika Henriksson, SF, 166 sek. F1B: 1. Bjarne Jargenscn §81
vek., 2. Jens B, Kristensen 862 sck., 3, Erik Knudsen BS0 sek,, 4.
Stefan Gustavsson, S, 838 sck., 5. Povl Kristensen 832 sek., 6.
Ossi Kilpeliiinen, SF, 804 sek., 7. Per Qvarnstrdm, S, 800 sek., 8.
Peter Rasmussen 799 sek., 9. Palle Jorgenscn 791 sek., 10. Erik
Jakobsen 776 sek., 11. Eso Myyri, SF, 769 sck., 12, Steffen Jen-
sen 739 sek., 3. Giinter Kiemke, D, 727 sck., 14. Mika Leppa-
nen, SF, 122 sek. FIC: {. Gunaar Agren, S, 765 sck. FIH: |.
Gunnar Holm, S, $85 sck., 2. Hugo Ernst 554 sck., 3. Leif
Ejskjser 379 sek., 4. Otto Pedersen 312 sek., 5. Jergen Korsgaard
120 sek. A2-beg.: 1. Kristian H. Andersen 701 sek., 2, Erling
Lund Jergensen 678 sck., 3. John B. Jakobsen 650 sek., 4. S¢ea
Hermansen 628 sck., 3. Bruno de Lapparent, F, 612 sek., 6. r’cr
Findahl, S, 576 sek., 7. Bjarne Mulkjoer 550 sck., 8, Puter i -
mussen 524 sek., 9. Xavier de Lapparent, F, 486 sek., 10, Jun .
dersen 281 sek., 11, Peter Niclsen 242 sek., 12. Saren Nielsen <3
sek. Al-beg.: 1. Olaf Ernst 46) sek., 2. Per Olof Kippel, 8, 440
sek., 3. Martin Vennevold 418 sek., 4. Marcel Jokszies 389 sck.,
S, Jan Skcuer, D, 376 sek., 6. Kjeld Kristiansen 365 sek., 7. Ale-
xander Otte, D, 362 sek., 8. Kristisn Vilmann 343 sck., 9. Age
Westermann 340 sek., 10. Jes Nyhegn 268 sek., 11. Seren Nielsen
265 sek., 12, Michael Nielsen 4} sck., 13, Peter Nielsen 80 sek,
Chuckghider: |, Flemming D. Kristensen 218 sek., 2. Peter Ras-
mussen 2§11 sek., 3. Kjeld Kristiansen 84 sck., 4. Age Wester-
mann 83 sek, P-30; 1, Bjarne Jorgensen 175 sek., 2, Marcel Jok-
seles 20 sek. 4




Félicitons aussi Philip Matla,un jeune flémallois de la cuvée 81.

Ne doutons pas gque,lorsqu'il aura dompté la fougue de sa jeunesse,
acquis un peu plus de réflexions,lorsqu’'il apportera un peu plus

de soins dans sa construction,il pourra faire de trds bonneschoses.
1983 verra-t-il un groupe plus nombreux de Juniors lutter pour les
premiéres places ?Ce sont ces jeunes qui,un jour,nous remplacerons;

ne ltoublions pas!

Qu'on se le dise: Jacques Delcroix,enthousiasmé par le nombre de
Pottier 100 TS présentés,crée,pour 1983,une coupe qui reviendra

au meilleur et plus beaun Pottier!Merel Jacques ! Au travaill

Ohasun se Aoit d'6n préassnter unl

En "super-léger ",prédominence des Allemands;

par le nombre et les places acquises ! Les temps de vol sont en
régression par rapport & 198l,ce qui n'atténue en rien les victoires
de A.Klinck (RFA ) en F 1 D "beginner",de Proost (B) en EZB et

de J.Deleroix en Sainte Formule.La lutte fut chaude mais elle eut été
plus enthousiasmente avec la présence des Frucoli,Jossien et R.Lotz.
Tes scores se resserrent et il faut signaler les nets prosrés de A,
Ohmann (RFA),de P.Martin (P) et Weil (RFA).Belle journée done que cette
compétition du samedi sauf pour notre ami J.S'Jongers (B),qui eut

de la malchance & revendre.Il est impossible de compter le nombre de
fois qu'il eut & décrocher ses modeles avec plus ou moins de casse
bien entendu!Regrettons qu'il n'y eu pas de lutte en P 1 D "microfilm".
Klinck ne voulut pas risquer les siens avec des raisons plus que
valables:il participait quelques jours plus tard au Championnat du
Monde! !Liem en vacances,J,F.,Frugoli,aux Championnat de France de V,L.
extérieures... Bref,Weil (RFA) n'eut aucune peine i se classer
premier;il limita donc ses vols et nous sommes persuadés qu'avec 445",
41 est nettement en-~dessous de ses possiblités.A voir 1l'an prochaint
Kelly (GB) dut lui aussi déclarer forfait par suite de casse aux

essais en Penny-plane!Proost se retrouvae lui aussi seul!
Penny—-plane et F 1 d étant fort semblables au point de vue caractéristi-
ques,il y a gros & parier que Ia premidre disparaitra du Palmards 1l'an

prochain,

Le samedi et le dimanche,aprés la cl8ture,proclamation des résultats
et remise de coupes et plagquettes aux quatre premiers de chague
catégorie,Chaque concurrent re¢u un fanion souvenir et pu choisir
un cadeau parmi les planchettes de balsa,les écheveaux de caoutchouc
Pirelli,les tubes de colle cyanocrilate,ete,..
a emporté le livre que nous avalt envoyé Bill Hanann,"Peanut Power”,
Je termine:
pendant et aprés le Concours ,oeuvrdrent pour sa réussite.Tls furent
ainsi une vingtaine ,traducteurs,dactylos,chronométreurs, juges,
travaillant au secrétariat,i la réception,d la préparation des salles,
et du Banquet qui réunit le samedi soir une soixantaine de concurrents,
membres du Club et sympathisants.Merci & tous;Sanms leur aide,cette
rencontre ne pourrait avoir le rayonnement qu'elle a!Chacun est

déjh prés "y remettre ga "!

Tous vous attendent les 19,20 et 21 aofit 1983 !

Genther pour sa part

en remerciant tous ceux et toutes celles qui,avant,

it

d
e}'te;"

)

Einer der wichtigsten Punkte
und sicherlich nicht der gring-
ste, dess Freiflugs, ist sein
enger Zusammenhang, mit Muter
Natur und Umwelt. Enge Bande
flechten sich unter ihnen.

Wie kdnnte ein Freiflug -
AnhZnger volle Fliige eintragen
ohne seinen briihmten Richer {iber
das was sich in der Luft abspielt.

Seit einiger Zeit , jedech
nichts scheint den Fortschritt
zu hemmen, sind man mehr und
mehr technische Hilsmittel, die
in der Zkunft, den Richer und
das Naturgefiihl erstzen sollen
oder werden,

Es begann mit ,F&hnchen und
Seifenblasen, es ging weiter
mit Wind und Temperaturmesser
mit Aufzeichnungen.s..... und
es wird vielleicht aufh8ren
mit Mincemputer und Bartsuch
k8pfen, und anderes mehr 1!

Alle Welt weiss das Technik
und Elektronik der Busen der
heutigen Welt sind, und Morgen

noch mehre. roprg o, 2033

d' Ambeglu y le
Ch&hpmnnﬂt de.
France
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Aber zuw welchem Preis? :
Ohme Alt und komservatif sein zu wollem, kamm man sich jedoch fragen, wie
man den gewisseam "Charme " vom Freiflug beibehalten kann mit solch einer
Wandlung , in eimen Kieg, technischer Kn8pfe und inflationeller Kostenstei-
gerrung.

Und was wierd aus der Chanmcengleichheit ?

Ben¥tigen wir wirklich all diese Mittel um Sechs volle zu fliegen und
dern Siebten doch zu verfehlen ?

Das Bild eines verbotemen "Niemandsland" im Vorfeld der Startlinie, mit
Magsen von GerKten die pipsen, blinken, mit Zeigern und Zahelen bestiickt sind
scheint mir ffir den Freiflug in der Zukunft t8dlich zu sein.

Ist die Zeit nicht gekommen ,Halt zu gebieten , um nicht noch in eine
eigene Falle zu stolperm, da wir doch sechon so viele von Aussen zu umgehen
haben . Muss das sein?

Ganz harmlos scheint mir dagegen das Hemdedrehem unter dem Modell
eines Klubkameraden.

Nummer 33

Alain Landeau in Spanien 81,

Das Medell vor J.L. Harscouet fr. Meister 1982

Zweli Mcdelle von M.C. Gregorie aus Neu Seeland.

Ein Haken von I. Horejsi -

Ein F 1C aus Argentinien A. Banos Seite 2 000 in VOL LIBRE

Ein A 2 aus Belgien woe der Freiflug auch austirbt......

Eine Studie fiber Bewegungen, um L&ngs und Hochachse von Freund 007

Die Europa meisterschaften in ZUlpich . Sch8n war es wieder Einmal , das
Wetter spielte auch mit, was ja nicht immer der Fall ist. Ich glaube

das es jetzt allbekannt ist dass die deutschen Teilnehemr gut mitgehalten

haben, und besonders dass die Organisatien, vom besten war. Wider wured

bestXtigt, dass ein Mana vem Fach - Gatzweiler - es versteht mit diesem

Ereigniss fertig zu werden , zur Gemugtumg vom Allen aus Nah und Fern.

ER war immer guter Laune und ohne Hektik,...was viel aussagt.

~ Einige Bilder aus dem Freiflug, auch aus dem Saal.

- Ein French Arachide von E. Fillon.

- Leserbriefe

~ In Belgien ~Flemalle- gab es diesen Sommer ein Saalflug Wettbewerb der
- gut besucht war , auch ven deutscher Seite.

- Ergebnisse aus dem Norden - D.K. - Nordische Meisterschaft.

- Wo gibt es noch Sunrise.....B Schwendemann, '

- Coppe d(Hiver - eine ganz eigene Entwicklung von G. Matherat ,in allen
Feinheiten. L 2 N 4

- Lattenkurvensteuerung....von 007

LI AN A I A B I |

VOL LIBRE wird in der Zukunft, jedes Jahr , einen Freiflieger mit
" der Goldenen Rippe "im Freiflug auszeichnen, dies auf internationalen
Ebene., Darum bittet VOL LIBRE um Einsendung von allen Ergebnissen auf
nationaler und interamationaler Ebene. Natlirlich k8nnen Vorschliige gemacht
werden mit Begriindung. Also Freunde zur Feder greifen.

Wiederholung: Ich m@chte nochmals daruf hinweisen, dass alle Einzahlun-
gen von deutschen Abonnenten an A, KOPPITZ gehen sollten.
A.KOPPITZ

122 Leopoldstrasse
D 7514 LEOPOLDSHAFEN EGGENSTEIN Briefwechsel jedech immer an A.SCHANDEL
16, chemin de Beulenwoerth

67000 STRASBOURG ROBERTSAU
FRANCE.
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Von Jean Wantzenriether war zu erfahren, daB es kelnen "Kampf der Hauptllnge"
<
in Nancy mehr geben wird. Deshalb mdchte ich hier iiber Sunrise-Wettbewerbe in

Baden-Wiirttemberg berichten.

sunrise-Wettbewerbe haben bei uns eine lange Tradition, die allerdings fiir ei-
nige Jahre unterbrochen war. Ver etwa 10 Jahren ging es wieder bergauf, zur Bliite-
zeit gab es in jeder Saison vier Sunrise-Wettbewerbe oder zumindest den Versuch
dazu: Erbach bei Ulm, Ammerbuch bei Tiibingen, Karlsruhe und Schorndorf bei Stutt-
gart.

Sunrise heiBt bei uns ganz frith aufstehen. Geflogen wird in der Morgenddmmerung,
sobald es hell genug ist - etwa eine Stunde vor Sonnenaufgang. 5 Starts darf je-.
der machen ohne feste Durchgangszeiten. Wenn es allerdings Thermik gibt, ist die
Sunrise -Wertung beendet. Um eventuelle Thermik~- oder Nullschieber-Fliige noch
gicherer auszuschlieBen, wird auBerdem der beste (und auch der schlechteste)

Plug jede:. Teilnehmers gestrichen, Von den verbliebenen Flugzeiten wird der Durch-

gchnitt ausgerechnet.

Morgens diirfte es wohl einfacher sein als Abends, Thermik- oder Nullschieber-
Fliige auszuschlieBen. Allerdings zeigt sich deutlich, daB sowohl wdhrend eines
Wettbewerbs und insbesondere bei den verschiedenen Wettbewerben die Witterungsbe-

dingungen die Flugzeiten deutlich beeinflussen.

Auf die Schorndorfer Sunrise;Wettbewerbé mdchte ich noch etwas ndher eingehen,
weil ich hier alle Ergebnislisten habe und (als Schorndorfer) immer dabei war.
Wir fliegen auf dem Segelfluggelénde Welzheim, etwa 500 m hoch gelegen. In den
acht Jehren seit es diesen Wettbewerb gibt, konnte sechsmal eine Sunrise~Wertung
durchgefiihrt werden. 1976 (zwei Versuche) und 1979 klappte es allerdings nicht,
es konnte jeweils Jjedoch ein normaler Wetfbewerb geflogen werden. 1978 wurde der

erste Termin ganz verregnet, beim zweiten war es dann ein Sunrise.

Und wenn das Wetter besonders schdn war, flogen wir nach dem Sunrise gleich noch
elnen welteren, normalen Wettbewerb aus lauter SpaB8 und Freude am Fliegen. Da
unser Sunrise-Wettbewerb fast immer am Beginn der Saison im Marz/Aprll statt-
findet, ist er auch eine willkommene Gelegenheit zum Training. Besondere Sunrise-
modelle werden von den Teilnehmern nicht eingesetzt, hdchstens das Modell fir

ruhige Luft.

In der Tabelle sind alle Schorndorfer Sunrise-Wettbewerbe aufgefiihrt, zusdtz-
lich noch je einer in Ammerbuch und in Karlsruhe, die beide durch besonders

gute Zeiten aufgefalléh sind. Es zeigt sich zum Beispiel, daB bei Sunrise-Wetthe-
werben die Zahl der Namen in der D1ieger1:‘.:=.zt<-3 viel kleiner ist alé bei normalen

Wettbewerben. Die Modelle einiger Teilnehmer fliegen anscheinend'in ruhiger Luft

203%




ldénger als die der iibrigen.

I Schorndorf ‘ . |Ammerbuchl Karlsruhe
1975 1977 1978 - 1980 1981 | 1982 1976 1981
A2 182 194 188 176 176 | 173 216 | 180
Missig Gerlach |Gerlach | Poglitsch Riedling|Gerlach|Riedlinger Gerlach
Al 157 : 168 169 159 150 153 169 158
Poglitsch Lieb Poglitsch Ziegler| Poglitsch| Hofmann|Hofmann Poglitsch
L 167 199 145 - 170 224 ] 234
Brauchle| Brauchle| Litzenberger Hofsédss|Hofsdss Hofsiss
CH 71 76 - - 124 - 109 140
Schwendemann Busch Busch Busch
N 111 122 - 139 104 110 122 107
Jenne Jenne Jenne Jenne Jenne Jenne Jenne
Peilw - 20 32 17 22 21 34 29 28
nehmer ' Il

Heraudragerd sind die beiden Durchschnittsflugzeiten von Reiner Hofsdss mit

234 sec und 224 sec in Wakefield, ebenso die 216 sec in A2 von Albert Riedlinger.
Die Flugzeiten von fast 170 sec in der Klasse A1 (bei uns 25 dm2) sind sehr gut.
In der Klasse Ngrflﬁgel N hat Hermann Jenne das Monopol und zum Teil a_uch recht
gute Zeiten (139 sec).

Auch wenn man fiir einen Sunrise-Wettbewerb mitten in der Nacht aufstehen muB und
es besonders im PFrithjahr in der Frilhe meistens noch empfindlich kalt ist, macht
es8 doch viel SpaB - einmal das reine Gleiten der Modelle zu vergleichen, dann

auch das beil Sonnenaufgang in den Tag hinein fliegen und nicht zuletzt schon ge-

miitlich bei der Siegerehrung sitzen, wenn die anderen Leute erst aufstehen,

;% FARE COOP-AERD, Société coopérative, existe depuis quel-
o r‘: REMCTION , ques mois, 4 la grande sa*isfaction de ses nombreux
o QQ o adhérents. Elle est réservée aux licencids F.EAM.

.:. s ” I“” (’Q Venez nous y rejoindre pour contribuer & cévelopper

notre société, la vitre od la solicarité 'emporte sw

aq ———————— I'égoisme individuel,
Vous y trouverez tout le marériel nécessaire au
g ﬂ ‘ E E ag modélisme & des prix trés compétitifs :
Eﬁmene ° matériaux traditionnels ; balsa, samba pin, spruce, peuplier,
contreplaqué ;
° matériaux d'avenirs, tissus de veme, kevisr, carbone, bore,
é@? résines ;

* motewss , boftes, ensembles R.C.

Le choix des produits est guidé en premier par la quakitd et e prix
et aussi par le souci de vendre du matériel frangais.

gvfmb—r

Vous pouvez achetsr sur place, au magasin, ou par lﬁﬂ”}fldlfyqz7

m.mropumﬁ«m-: 34, rue de la Morinidre
. N'ayez sucune crainte. indiquez seulement ’

dureté du bois ou sa densité avec précision. Pour plus 79240LABS.|E

de renseignomentse téiéphonez. (apris 19 h si possibie). 1|  Tél. (49) 63.80.25.
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AA PHILDSOPMNIE N,

Quand on se balade sur un terrain, et qu'on fouine (des yeux !) dans les modéles qui sont
répandus dans I'herbe et les petites fleurs (oh oui ! cent fois vive le vol libre !) on est quand
méme parfois un peu désolé d'y voir des structures & la fois lourdes, difficiles & construire, et
pas plus solide pour autant. Notre propos sera donc de "déboulonner’ un peu les vieilles idoles,
non pas spécialement dans ce but précis, mais pour éviter de la peine aux confréres (surtout les
plus jeunes, que nous affectionnons particuliérement)... et du poids aux structures. Qu'on se
souvienne que la structure d'un Coupe d'Hiver de 18 dmq d'aile se sort aisément a 90
grammes, entre autres - Ce qui va suivre ne sera pas trés méthodique : qu'on n'y cherche pas
une cathédrale d'implacable logique dogmatique. Donc, allons-y gaiement !

O{Jal-imisom nos constructions /

(Propos concernant les Coupes d’Hiver,
exploitables en vol libre, vol circulaire, et vol ra-

dio par extrapolation.

1 - Les Crochets

Sujet en or ! nous citant nous méme, nous
rappellerons que la plupart des crochets de
fixation d’ailes ou d’empennages sont de
“monstrueux assemblages de corde 2
piano’’. Le poids supplémentaire colte cher
en plomb a I'avant, lorsqu’il est & I'arrigre | -
De plus, tous ces dispositifs compliqués
trainent terriblement. Donc, foin de tous ces
zinzins et autres bidules : I'heure est venue
d'utiliser les épingles dites "“de papeterie’’
qui a l'inverse des cassantes épingles de
couturiére, se tortillent aisément pour peu
qu’on fasse la dépense (modique) d’une ou
deux pinces fines. Comme de coutume, il
suffira d’examiner les croquis 1 et 2 pour
avoir une idée compléte des tortillages.
Quelques précisions : tous ces crochets sont
plantés carrément dans le bois, soit nervures
centrales en 30/10 moyen ou mou pour le
stabilo ; soit longerons 3 x 3 (cas du
fuselage CH) avec un remplissage dessous &
la fois pour renforcer la zone de fixation, et
pour cacher la pointe de I'épingle. Noter
que parfois la téte de I'épingle est conser-
vée, soit par sécurité (étrier porte meéche,
toujours saillant), soit par commodité (cro-
cher arriére stabilo pour une meilleure
accroche du fil limitateur de déthermalisage)
- Une fois planté, une goutte de UHU
HART maintient le tout - Tout cela se passe
aprés entoilage, et noter que la UHU HART
ne tient pas sur le gras ou I'antiméthanol.

2 - Assises d’'Ailes

La encore, on voit parfois de fort curieuses
réalisations. Il est utile de rappeler que le
raccord aile fuselage doit étre le plus
étanche possible, donc, qu’est-ce-que cela
co(te de tracer sur du 30 ou 40/10e balsa la
courbe exacte du dessous du profil ; puis
ensuite, 2 distance voulue, la courbe exacte
du dessus de fuselage ? S’il y a du diédre
au centre, il suffit d'ajuster a |'X-acto -
Noter 1a encore : |'assise d'aile se colle
(UHU HART) aprés entoilage, cette assise
étant maintenue par des épingles de coutu-
riere (les trous sont infimes) pendant le trés
court séchage. (croquis 2).

3 - Fixation Dérive sur Fibre

Voir croquis 3 - & ce sujet, notons que la
dérive se fabrique sans probléme en prenant

colle (rappel : collage bois sur fibre =

SELON G.MATHERAT

Georges Matherat

mais

10 ™MoV

(cas du CH) une planche de 10/10 balsa
“moyen plutét mou” en la pongant, et en
I'entoilant simultanément (enfin | autant que
faire se peut) sur ses deux faces. Ensuite
seulement, on découpe la dérive. Les
vicieux (j'en suis parfois |) entoileront en-
suite les tranches. On peut voir que
I'échafaudage de balsa (10 x 3 par exem-
ple) conserve un alignement rigoureux aux 2
parties de la dérive, et évite le contact de la
UHU

2038

HART, plus costaud et plus léger, dans ce
cas que l'araldite).

4 - Structure des Ailes

Nous ne donnerons qu’une idée sommaire,
mais fort importante de la manigre logique
dont on doit concevoir une structure. |l est
notamment complétement idiot d'avoir une
résistance (donc des longerons) constante
tout au long de l'envergure, puisque c’est

Décombre 1977
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\-Use SANTY EXPLOSION  21%2F : i
RHODOWD _CLER ROULLE [Q; .
Quand vous avez une paire de Coupe m'
d'Hiver identiques. il s'agit d'aéroplanes ’1
jumeaux. Bon ! mais si vous en avez trois ? *‘; ;
Un célébre linguiste berrichon s'est mon- T %
tré formel : on doit dire des «trumeaux». ‘f‘«
Dont acte ! Ainsi nommera-t-on désormais Z Lj
les modéles en question ci-aprés 9 kA
L 250 ,( . R | 250 ~ B ." _—

|15 |

BUFAE AILE (BRUTE) 15 24 M2
SURFACE AILE PROIETEE 14 22 pm 2

6EURFACE STARBILO A 56 bz
POIDS © 100 GR (PONT 15 DE LEST)
MCTEUR 6 BRINS 6x1 PIRELLI (1O GR )
REGLAGE TOUT A DROITE (TILT STABILO + _
LEGER BRAOGUAGE VOLET ) - + DE NEGATIF A
L/ANE GAVCHE .. AXE HELICE TOUT & ZERO

DEROULEMENT . 35 SECONDES

"COUPE DRIVER”

AA

L ESde GEORGEDS MATTIERAL

VAINQUEUR DE LA COURPE COTE DAAR/D

1204 120 120 +180

CHALLENGE PERRE ANMNDREIS

SECOND CHALLENGE AEXOMODELLER 7T CHALTON (ENGL)

20358
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toujours aux emplantures (prés du fusélage)
gue le travail est le plus important. La
preuve, c'est toujours | que ca -casse,
surtout en planeur (d’'ou l'utilité du FLEX-
TRUC, nouveau ou ancien, pour les pla-
neurs, mais nous traiterons le sujet plus
tard). Voyons l'archétype de la construction

décadente qu’‘on persiste & imposer aux
jjsunes confréres : longerons I'un sur l'autre

‘(aucune tenue en torsion, affaiblissement de
\la nervure, section totale 2 x 3 x 3 =
18 mm2) ; gros bord de fuite ; nervures
énormes en 10/10e, alors que 5/10e est
bien suffisant puisque |'entoilage lui-méme,
bien collé sur la structure, se charge d’éviter
toute déformation (et c'est fou ce que ¢a
pompe comme enduit, une grosse struc-
ture 1) énorme coffrage d’emplanture, alors

qu'il suffit d'avoir, en -coffrage, une zone'

correspondant a la largeur du fuselage pour
le support des élastiques d'ailes ; goussets
.complétement inutiles (sont avantageu-
sement remplacés par une bonne goutte de
UHU HART) ; marginal qui n‘améne rien a
I'aérodynamique, mais par contre, améne du
poids 13 o il ne faut pas. Et par dessus tout
des prescriptions d’entoilage et de collage
souvent aberrantes.

Heureusement, au dessus de cette exé-
crable, de cette monstrueuse et répugnante
aile B, se trouve l'aile A - Avant d’en vanter
les vertus, rappelons que le collage des
structures bois a la colle blanche genre
SYNGLU (vynilique) posséde un formidable
avantage : A savoir qu'on peut désentoiler
pour réparation une aile seulement en
I'inondant d‘acétone... & condition bien sur
'd’avoir entoilé avec du papier poreux (mo-
delspan) et selon le processus suivant :

1 - enduire toute la structure aux endroits
qui doivent &tre en contact avec le papier -
laisser sécher

2 - poser le papier sur la structure en
commencant par le dessous, et passer un
fort large pinceau garni d’enduit trés fluide
(addition d’acétone). Cet enduit traverse le
papier, dilue I'enduit qui se trouve dessous
suffisamment pour que tout |'entoilage se
trouve parfaitement collé sur la structure
(méme si c’est un profil trés creux) Agré-
ment formidable du procédé.

3 - Aprés séchage complet (la tension se
fait évidemment toute seule) une couche
d’enduit et (si c’est un CH) c’est terminé -
Noter que le signataire utilise de "I'enduit-
colle d’aviation” (se mettre bien avec le
menuisier du club) dilué exclusivement a
I'acétone, et jamais au diluant.

i S

SUR AsEiyes

pecive €T ceochers

STABRILO

Bon | revenons-a notre merveilleuse voilure.
A et comparons le .point par point a
"I'autre’”’. En reprenant : 3 longerons -en
quinconce (excellente rigidité en torsion -

. parfaite stabilit¢ dans le temps, aucun

vrillage intempestif - répartition mécanique
intelligente puisque le bois travaille mieux en
traction qu’en compression - pas d'affaiblis-
sement des nervures) d’une section totale
de 12 mm2 contre 18 mm2 - Bord de fuite
10 x 2 bien suffisant et plus vite poncé... et
plus léger - Nervures en 5/10e: méme
chose - les goussets y sont remplacés par
les indispensables renforts en balsa (voir
plan) - Et le plus important: il y a de. la
section de bois 13 ou il faut (re-coup d’ceil
au croquis).

4 - Noter que les renforts sont mis en place

de fagon & accompagner au mieux la courbe
des efforts dans cette région de laile,
c'est-a-dire éviter les changements brutaux
de section, ce qui se produirait dans le cas
ol ces renforts seraient alignés - De plus,

‘par leur disposition, ils aménent une fort

utile rigidité complémentaire en torsion dans
la région de I'emplanture qui est décidément
tras sollicitée et dans tous les sens !

On notera pour finir les renforts diagonaux
sur la nervure en cassure de diédre, ce qui
lui évite la classique déformation vers le
haut provoquée par la tension de I'entoilage.
De méme, la nervure marginale ne plie pas
pour la méme raison. On peut aussi
extrapoler ces bons principes pour la télé :
c’est fou ce qu’'un moddle aux ailes lourdes
tourne mal les tonneaux. (a suivre)

L4
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1 BARACCHI Giergio Nike 360 + 180 13 FEA Guido Te. 322 |
2 ZOPPELLI Pietre Trev. 360 164 14 PADOAVN L. Treve 319
3 AMATO Rolamde " 360 139 15 MOLLA Louise Romans 300 |
L MATHERAT Giorgio Romams 360 134 16 LENOTRE Pascal " 296 |
5 GIOLITTO Roberto Te. 360 107 MICHELIN F. " 29€ |
6 CALLEGARI G. Nike 358 17 MURIEL B. " 285 |
7 POLANO Ugo Udine 356 BUISSON guy " 285 |
8 LARUELLE J? ' . Remans 356 20 GARET CLaude " 280
9 ARGENTINI Tullie Nike 355 21 GIVONE V. Te. 275
10 FURLANETTO L. Trev. 352 22 GIVONE F. To. 270
11 GIOLITTO L. Tow 329 23 FORTE L. Udine 213
12 CALISSONI G. Tfev. 323

ELASSENENT TONIOLS: Y. P& * 2043

2042



5. - Axe Moteur Caoutchouc.

Ce croquis ne nécessite pas de grandes
explications = en 4 coups de pinces on
fabrique un palier d’hélice avec en tout 8
points de contact, donc d’'une extraordinaire
douceur d‘emploi. Serrer assez énergi-
quement, puis faire coulisser une tige en
CAP jusqu’a obtenir un frottement doux -
Huiler seulement aprés - Ne pas utiliser
comme axe d'hélice la tige dont on s’est
servi pour le fagonnage du palier.

6. - Broche Arriére.

On voit souvent encore, trois fois hélas, des
supports de broches enti¢érement en contre-
plaqué, et souvent pas petits | En fait, les
efforts d'un écheveau CH sont parfaitement
bien encaissés par un support en 30/10e
balsa... mais celui-ci serait rapidement
"machouillé” par les efforts encaissés. Il
suffit donc d’enfiler sur une broche, des
petits carrés de contreplaqué découpé gros-
somodo, qu‘on transforme en superbes
petites rondelles. Aprés quoi on met en
place la broche en travers des coffrages en
30/10e balsa (super facile). Puis on applique
une rondelle et on s’en sert pour forer le
logement de ladite, qu’il suffit de mettre en
place et de coller bien arrasée avec le reste
du flanc de fuselage.

7. - Construction Géodésique.

Encore un bastion & démolir | Encore les
vieilles conceptions complétement périmées
a éliminer, et surtout de la sueur en moins
pour les plus jeunes, car contrairement a ce
qu‘on vous racontera, la construction d’un
fuselage en géodésique est beaucoup plus
facile que celle du traditionnel fuselage a
entretoises paralléles, tout en 3 x 3 balsa.
Voici des inconvénients de ce dernier:
aprés montage des flancs (et il faut voir la
misére des jeunes kikis & ajuster et épenter
correctement ces sacrées entretoises | Le
signataire se souvient encore de ses propres
exploits en la matiére). Lorsqu’on enléve les
épingles, on a bien de la chance si le
morceau de bravoure garde sa forme origi-
nale ! Alors qu’avec un flanc en géodésique
aucune déformation n’est a craindre, puis-
qu’elle est impossible !! Bien noter aussi
que les entretoises de 3 x 1 oude 3 x 0,5
ne nécessitent strictement aucun ajustage.
Un tracé préliminaire grossier guide (ainsi
que I'ceil) la mise en place de cet agréable
filigrane en zigzag.

Une fois le 1er flanc fini, on interpose de la
cellophane, ou autre, pour éviter les collages
intempestifs, et on monte le 2e flanc sur
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le Ter inversant simplement (et & un cheval
prés) le sens du zigzag - Ensuite il suffit
d'assembler les deux flancs ou moyen
d’entretoises provisoires (bien vérifier I'ali-
gnement et la symétrie de la fibre, s’il y en a
une), et on met en place le reste des zigzag,
mais alors, attention ! Si une grande préci-
sion n’est pas nécessaire pour le montage,
par contre, il ne faut surtout pas forcer pour
la mise en place (les 3 x 1 ou 3 x 0,5 ne
doivent tenir que par leur goutte de colle, et
jamais par coingage) sous peine de tout
déformer. Une fois tout sec, enlever les
entretoises provisoires, compléter les en-
droits manquants du zig-zag - Ensuite
poncer plus ou moins avec du papier abrasif
assez fin (240, puis 400) pour obtenir la
section des longerons désirée, si on veut
vraiment obtenir le fin du fin. C’est ainsi
qu’on peut amener les longerons de 3 x 3
425 x 25 et méme moins dans la zone
située apres la broche de fixation du moteur
caoutchouc. En poids, ce type de fuselage,

Brocte Arricee

outre une coriacerie inimaginable puisqu’on

peut méme remonter un écheveau dans la -

carcasse non entoilée, pése a nu A peu preés
6 grammes. Si c’est votre premier CH, vous
avez des chances de monter a 10 ou 12
grammes, ce qui est peu a c6té des 25 ou

30 que vous obtiendriez avec un fuselage .

classique...

8. - Supports de stabilo

La encore ; il y a bien & faire ! Il en faut trés
peu pour maintenir un stabilo - Se souvenir
que toutes ces histoires de fixations diverses
sont toujours extrémement nuisibles au bon
rendement des surfaces portantes. Quand
vous voyez des empennages portés par des
traverses dont les dimensions font irrésisti-
blement penser a des piéces de charpente,
vous pouvez imaginer la téte que doit faire
le filet d’air moyen en tapant dans un pareil
obstacle !

7z
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JUNIORS

1 RIZZ0 D. Te. 342
2 CAMPANELLE Claudio To. 310
3 COLOGNESE Andrea To 307
4 CAMPANELLA Aless. To 271
5 MANONI Aless. To 255
6 VALESIO L. To 189
7 CIBRARIO Mario TO 155




BN

0t VEMss
LRIV ¢
W/NINIEIM) 1
LB fLlBESsE

Sol

LIE [PRIE
L8 IOLIRIA 5

VoL LIBTE
APPELEZ (45

* 3] 30) 2

52|

—
=5,

l

RRRR |1 ‘l' l | | | ‘ l | | l: ‘_::_-_" _—;_ ==

.
318 S 375 —
oy

cl

z3d

L
| B
;
T
) 1l

‘kl?\k

iszvlﬁvl

o2t

+

o022

IEC

FRRARLES

EEOCHIBL rve

RUSSE POUR A2
SECON. A, ABAUN2ZA
FPARBRICATION ~ AERD-COOR
COOPARED

5 0 £ PlECE,
- COMNANOE - AVPRES
COOPAERD -
- ADRE& =
“cy.,oag 2038




1 A90 —.\—Nm 1 3do |

—=—A
= — 14

TSR SR
___-——————.5.______,—
‘400 | 400‘
— o W G O
3
o

. madgetresaeal

BoxA40 |

i w_4 : ==
G ;h il ol __
. ity fill <
M |24 r@.m_: - = N |
i = ||zsHxas @ Swmm . A28 0
. — . 3
- — Q
— | = i
- ¢

270

T
3s3

11

248

Mmoo

w;sn. AlLE PRoT: 42,30
URF, STABILO  : 313
' HeUCE: 490/510

¢ peux EXBHPLAIGER)

[ﬁ




EDESIEIE coffrage B.39/0

T 3x3p

@ XA NN O KR e ‘“w’;“f'iﬁ“

I 3)‘1 ‘3x3 B

w]’. dams H“J‘b 10/108

: " 3x3 B ;Zxo élq;:d‘e%
4

%chw(iw_c- e]em§
Circulaire |sour
IO ey €wvn

Vbre

BALSA 3M M MoU
FILVERTICAL

SAPIN " Ou
PEOPLER. 6 %2
SoLUTIoN
OPTIM|SEE

CHRoCHETS |
CAS COVPE P'HV -

- Langons-nous gaiment dans un couple de
croquis :

- & gauche le systéme hélas dit classique (et
on devine qu’'d l'avant ou a l'arridre va
s’empiler un volumineux tas de cales pour
parfaire le réglage) - Notez aussi les
interactions entre fuselage, cales et stabilo :
vous avez la certitude de neutraliser tout
écoulement normal sur une largeur d'au
moins 3 cm - Sans commentaire !

- & droite, au contraire, les interactions sont
réduites & peu de choses ¢a vient évidem-
ment des dimensions de la poutre en fibre
de verre (ou en roseau, mon bon Jean) -

Le support avant ne peut vraiment pas étre
réduit davantage - Quant au support arriére,
il est carrément supprimé, et remplacé par
une aréte axiale collée sur la fibre, calculée
large et limée a la demande lors du réglage -
A noter que les coups de lime (ou de
cutter | ou de papier de verre!) seront
donnés d’autant plus intelligemment que
I'ardte en question épouse au quart de poil
lintrados du stabilo. - A cet égard il
semblerait que les surfaces portantes (en
clair, aile ou stabilo) se trouvent, on va y
revenir), comme si le flux porteur s‘en
trouvait stabilisé latéralement.

A cette ardte s'ajoutent éventuellement 2
crochets fixés sous la fibre, dans le cas d'un
modele avec méche au derrigre... dans les
autres cas, le fil de déthermalo venant de la

minuterie débouche directement de |'arriére
de la fibre (pour le roseau, il faut repercer,
héhé !).

9. - Maitre couple fuselage pour
coupe d’hiver

Encore une optimisation qui simplifie la vie,
et diminue probablement la trainée induite -
Vous avez pu remarquer, sur ‘‘une certaine

famille de CH"”, la présence d'une petite
casquette garnie de rhodoid (y en a méme
qui mettent leur photo dedans ?)

- un tas d’'avantage a ¢a : d'abord ¢a fait un
peu maquette (??? faux-jeton !) ; ensuite,
comme on fait cette casquette une fois le
fuselage fini, on peut faire un maitre couple
a 20 cm2 pile, ce qui est impossible avec un
fuselage dit classique ; au point de vue
aérodynamique, la casquette fait juste la
hauteur de l'aile ; dont on peut estimer que
sa trainée est négligeable (surtout si on
I'incline au maximum) -

De plus, comme déja dit, elle doit probable-
ment donner |'effet de centrage de flux dont
on a causé pour le stabilo, mais cette fois
au bénéfice de I'aile (chose intrigante : voir
les voilures des vénérables FIAT CR 30, 32
et 42, dont le plan supérieur est muni d'une
olive ; voir aussi |'olive sur pas mal d'em-
pennages d'avions modernes).

Enfin, et c’est bien le meilleur, ¢a fait
prétendre a ceux qui ne touchent pas leur
bille en CH que ¢a n’est pas réglementaire
(il parait que le ""vent relatif’” ferait plier le
rhodoid de la casquette ; chacun sait que la
vitesse de vol d'un Coupe d'Hiver avoisine
les 100 kilometres a I'heure ! Heureusement,
les commissaires de la Fédération n‘ont pas
tenu un tel raisonnement ! (merci Daniel !).
Mais pour éviter la grinche, mieux vaut
suivre le magistral crobar, qui montre un
coude sur la feuille de rhodoid (mince) ; ce
coude étant de nature a résister, aux ter-
ribles efforts engendrés par les puissantes
accélérations de nos CH... A propos ! Nos
copains ltaliens, en cas de réclamations,
exigent le dép6t de 5 000 Lires qui ne sont
restituées que dans le cas ou la doléance
s'avere justifiée...

10. - La Suite.

Le signataire engage vivement ses estimés
lecteurs & lui écrire au M.R.A. (méme et
surtout s'ils en sont & leurs premigres
baguettes !) dans le cas ou sa littérature et
ses croquis auraient, par malheur manqués
de clarté - De méme, si, certaines difficultés
de tous ordres se manifestent sachez que le
confessionnal du R.P.M. est largement
ouvert et qu'il se fera un bonheur de traiter
les sujets réclamés - De toutes fagons, nous
recauserons avant peu du FLEXTRUC I,
dispositif magique déja pas mal utilisé et qui
donne 3 tout planeuriste évolué un agréable
sentiment de confort et de sécurité.

G.M.
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\ ‘* On va vous narrer ici une expérience rarfaitement involentaire
et aléatoire, mais c'est trop intéressant pour qu'on n'essaie pas de systé-
matiser 1'affaire & l'avenir.

Il s'agit de virer -~ en 40 secondes au plané, et de
re 8 8errer 4 10 secondes dans la bulle. Le tout en Coupe-d'Hiver,
mais le wak ne devrait pas &tre tout-a-fait hors du COUPo s o

PERIPETIES. Un C.H. 16 + 3,5 dm2 au rdglage. Il s'agit d'un

6 brine, technique TOP. Cette technique, c'est connu
& présent ( ? ) , permet & l'aile de planer au Cz le plus favorable ( au
Cs3/Cx2 maxi du moddle ) tout en ajant le V& longitudinal qui donne la meilleu-
re grimpée. Le secret n'est qu'un stabilo de faible allongement et & profil
plat. Le Cz "le plus favorable" est nécessairement trés kaut sur la polaire,

en général plus haut que sur un taxi noen-TOP. Ce qui donne en prime une grande
souplesse latérale au plané : les variations d'écoulement sur les bouts d'aile
ont le maximum d'influence, par exemple. Mais voyons la suite des essais.

Une premiére séance révéle que le tilt du stab est trop important :
virage plané en quelques 20 secondes, alors qu'on voulait un taxi temps calme
spécialisé Provence-@fe-d'Agzur. Petit charcutage & l'atelier, puis encore une
modif de dernidre heure sans contréle sérieux du taxi, Au terrain, plané fas-
tueux de quelques 40 secondes par tour en atmosphére calme. Arrive la maxibulle
de la journée ( heu... & la Toussaint en Lorraine c'est du dilué tout de méme ),
Aprds une grimpée & 80 métres, le moddéle se met & virer en plané pratiquement
sur place. Bien content, le propriétaire. Autres essais divers... dans les
chahutages plané, ga resserre toujours fameusement. Puis une idde cComme Ga...:
combien y a-t-il de tilt, en fin de compte ? Coup d'oeil. Non ,c'est pas vrai %
I1 n'y en a pas. Pas un poil de tilt. La dérive, elle, est strictement a zéro,
TOP oblige. Sur l'aile aucun vrillage ou autre différentiel. Alors, comment ca
peut virer ?

CALAGES DE PALES. La seule asymétrie sur le taxi est donnée
par les pales repliées de 1'hélice. Il
nous faut ici donner des précisions.

Il s'agit bien de pales munies d'un "anneau" y donc repliant & 55
‘mm de 1l'axe du fuselage. Il s'agit aussi d'un repli organisé de telle fagon
que l'extrémité marginale des pales soit pratiquement verticale. Etant donné
qQue les pales sont une surface vrillée, la base de chaque pale est en biais
de 20° par rapport 2 la verticale. T1 s'agit aussi de pales "en sucette", donc
les cordes les plus grandes sont précisément celles qui sont calées le plus
en biais. Enfin, les pales ne se balladent pas au gré du vent relatif, elles
sont "rappelées", la gauche par son propre poids, la droite par un élastique.

Le calage en biais de la base des pales suffit donc & donner un
virage trés large au plané. Facteur favorable ¢ le nez du mod2le est assez
long, 22 cm entre le plan de 1'hélice ouverte et le bord d'attaque de 1l'aile,
32 om entre hélice et CG. Autre facteur positif l'allongement de 1l'aile est
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moyen, le profil marginal trds peu creux et trés mince, ce qui favorise la
souplesse en lacet. La surface de dérive est la plus petitie possible, compte
tenu des exigences de la grimpée & la surpuissancd initiale.

Depuis l'apparition de 1' "anneau" en moteur caoutchouc il ¥ a
une vingtaine d'années, on a appris bien sfir que le calage des pales influait
sérieusement sur le virage en plané. C'est méme devenu une fagon commode de
rectifier le virage sur le terrain : on cale les pales un peu en biais par
rapport 3 laxe fuselage, vu en plan., Un trés estimé camarade dauphinois
insiste auprés de qui veut 1l'entendre sur le réglage par rotation du nes :

' quelques degrés & droite ou a gauche, le "biais" des pales est diminué ou
' augmenté, le virage desserré ou resserré.

Précisons encore, car c'est nécessaire. Le vent relatif n'attaque
Pa8 les pales selon leur corde ( verticalement par rapport & 1l'axe fuso ),
ni selon 1'axe longitudinal du fuselage. On compte qu'au plané l'aile .vole
3 une attaque de 5 & 8°, temps calme. Donc en général la pale est attaquée a
peu prés selon son axe, mais plutét
positivement de 5° environ par rap-
port 3 cet ax&... voir croquis plus
explicite que le texte.

Dans le cas du CH de votre
serviteur, l'aile est a -2,5° sur
l'axe fuso, et le vent relatif court
exactement selon l'axe des pales, ou
plutét la moyenne entre les deux axes.

EN THERMIQUE ? Prenez donc une hélice, pour voir. L'oeil selon
l'axe des pales, imaginez que l'attaque globale
du taxi augmentede 10°. Les pales sont & l'instant orientées différemment da.ns
le vent relatif. Si veus n'étes pas convaincu, simulez donc un piqué, le vent
relatif venant cette fois "d'en haut™ : l'action des pales sera d'envoyer le

nez du modéle & gauche...

Hous savons quun thermique n'est pas simplement une masse d'air
qui grimpe. Il est composé d'un tas de bouffées verticales qui attaquent suc-
cessivement par en bas le modéle en plané. Bouffées verticales et vitesse du
modéle composent ensemble le vent relatif qui attaque le taxi

BourreE i
DE T HERM QuE ;
Yeleer trés Vgriable...

TrARvE TENPS CALME
2

.9 & 3,8 m/[4

Ga ne dure pas longtemps, une bouffée isolée, mais des bouffées qui
se succddent auront une nette influence sur le modéle, compte tenu de 1l'inertie
de ce dernier & réagir chaque fois. Les pales sont attamées ™plus pal’ en bas®
qu'en plané calme, leur action de spirale & droite est renforcée, & cause du
vrillage particulier de 1'hélice. On imagine la suite A& donner : un réglage
de la position exacte des pales repliées donnera la spirale souhaitée par le
propriétaire.

Cela fait donc 20 ans que des pales replides volent dans l'ascen-
dance... pourquoi cette constatation aujourd'hui seulement, hé ? I1l a d'abord
fallu réussir un plané "au taquet", et ceci n'est possible qu'avec la syntheése

TOP ou une I.V. & l'envers. Ensuite il a fallu, semble-t-il, un nez de fuselage
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bien profilé. Le CH cobaye a un fuso en octogone & l'ancienne, lisses rajoutées
sur une structure rectangulaire clasdique. Un CH ultérieur, 12 + 3 dm2,
présentera la méme sensibilité : son fuso est un tube 3 1l'avant, le maftre-
couple est reporté au bord de fuite de l'aile. J'imagine qu'une bonne caisse
carrée doit c¢réer davantage de tourbillons de trainée, lorsque son attaque
change dans les coups de bulle : ceci masquerait alors l'action différentielle
des pales.

Une question 4 se poser esd celle de la fiabilité du procédé.
J'explique. Un modéle qui vire trés large au plané a obligatoirement un Vé
longitudinal plus faible que la normale. D'ol risque de piqué & mort quand le
virage se serre brutalement. Il semble bien que ce risque n'existe pas ici,
d'aprés les observations faides. On peut penser ceci : la mise en piqué
requiert le passage momentané de l'aile & une attaque bien plus faible que la
‘normale. Dans ce cas précisément les pales sont attaquées "plus par en haut",
et le virage se desserre sans mollir.

Le processus serrage-desserrage est particulidrement impressionant
dans les chahutages sans bulle au ras du sol. L'altitude perdue est minimale.

Notes finales. Le systéme, ultra-simple, de repli des pales est
celui déorit dans Vol Libre n® 24 Spécial Wak page 1462. Le procédé ne fonc-
tionne certainement pas si on adopte au plané un virage réglé serré. Enfin
les ailes du signataire sont spockées sur chantier en permanence, méme dans
les cercueils, et un essai de calage différentiel des ailes a prouvé qu'on
n'avait pas affaire 34 un vrillage involontaire. 0/9911_

URENIKURVENISTEURUN(E

i Es wird hier eine interessante Beobachtung liber die Gleitflug-
" kurve bei einem C.H.Modell beschrieben., In ruhiger Luft dauert ein vollstéindi-
* ger Kreis ca 40 Sekunden, in leiser Thermik jedoch nur 10 Sekunden. Warum ?

Im Gleiflug ist das Seitenleitwerk auf Null gestellt (Ebene Platte),
das HShenleitwerk ist nicht "gekippt", der Fltigel hat iiberhaupt keine Schrém-
kung. Unsymmetrisch sind nur beide Luftschraubenblétter, die in 55 mm Abstand
von der Rumpfachse gefaltet liegen. Die "#ussere" Spitze der Blédtter liegen
senkrecht, wie in Vol Libre Nr 24 Seite 1462 beschrieben. Die Verwindung der
Bl&tter genfigt, um eine weite Kurve zu erzeugen : Skizze 1.

Wenn das Modell in die senkrecht steigenden BSen der Thermik ge-
réit, wird die Anblaserichtung der gefaltenen Bl&tter gelindert ( Skizze 2 ),
und das genfigt, um den Kurvenradius deutlich enger 'zu bilden. Umgekehrt, wenn
das Modell "von oben" anglebslasen wird, wie im Beginn eines Sturzflugs,
erzeugen die Blétter eine Linkskurve. Also keine Gefahr des Unterschneidens,
auch wenn das Modell sehr "spitz" getrimmt ist.

Hier die Faktoren, die vermutlich eine solch feine Arbeit der
Luftschraube erm8glichen. Das Modell ist "TOP" studiert und getrimmt, damit
der Flfigel beim giinstigsten hohen Ca arbeitet s was auch eine besondere Wen-
digkeit um die Hochachse erlaubt. Die grisste Blassbreite liegt im Bereich 4wo
das gefaltene Blatt am schriigeten sitzt), also ganz vorne am Modell. Die Modell-
nase ist ziemlich lang, 32 cm bis zum Schwerpunkt ( 16 dm2 Fliigelinhalt, ein
kleiner Riese ! ). Die Fltigelstreckung ist gering und das Profil der Fliigel-
enden sehr diinn und wenig gew8lbt. Das Rumpfvorderteil ist achtkant profillert :
vielleicht erzeugt eine viereckige Kiste zuviel Wi-~derstandsblen ?

PRECEEI [TIIERE -5 FEVBIER ¢
FIERISTTE IR AEBEIEE 2

7049




