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ETUDE [IONDE?
Do JBE/\
FRANGEIS GUICHENEY .. ...

"

Ou pourquoi "Piqueur a 1'Hélice ", les Empennages porteurs, 1'I.V, ,le P,G,I........

Préambule ,

11 y amaintenant prés de 60 ans que,'s'appuyant sur d'innombpbles expé-
riences et sur les lois fondamentales de la "Mécanique Rationelle ", des Chercheurs
et Ingénieurs ont mis au point la "Théorie du vol "et dégagé des lois qui régissent
le comportement des avions,

I1 v a maintenant prés de 35 ans que paraissait un ouvrage absolument REMAR-
QUABLE qui a influencé des générations de modélistes, y compris le signataire de ces
lignes, Je veux parler de "1'AERODYNAMIQUE A LA PORTEE DE TOUS " de Mr, M ,CHABONNAT,

Je précise tout de suite qu'il n'est pas question de mettre ou de remettre en
cause les NOTIONS DE BASE de cette " Bible du Modéliste" comme certains me 1'ont
déja fait dire, mais bien de la compléter,

Il y a en éffet, un FAIT d°EXPERIENCE indéniable, Alors que la "Théorie "
indique qu'il faut: = o

-~ Voler ( dans tous les cas de ce vol) au cz’ / Cx° maximum,

- Emplover de petits empennages NON PORTEURS (donc centrage avant)

- Faire passer l'axe de traction de 1'hélice par le centre de gravité pour obte-
nir les performances maxima, les Modélistes emploient TOUJOURS des empennages
porteurs et des centrages arrieres, et sont encore a le recherche d'une "recet-
te" pour empécher leurs modeles motorisés de "partir en perte " au moteur,

L"EXPERIENCE MONTRE qufun modele motorisé, établi suivant les regles de la
théorie part immanquablement " en perte" au moteur, ou boucle un magnifique "looping"
et ceci méme si l'axe de traction passe par le centre de gravité,

Sans doute vaislsoulever une vague d'incrédulité générale si j'AFFIRME QUE
TOUS LES COURS D'AERONAUTIQUE ,les plus sérieux CONTIENNENT LA MEME "ERREUR " qui
fait que les calculs qu'on y trouve sont INUTILISABLES POUR LES MODELES REDUITS,

J'avoue que j'ai mis le temps a la trouver, cette ERREUR, Mais mettez vous a ma
place : comment douter un seul instant que ce qui est enseigné depuis des lustres pat
tous les savants Professeurs et Ingénieurs qui se sont succedés dans ce domaine soit
faux ! INCROYABLE ,,,., MAIS VRAI/,

Vous allez pouvoir constater, qu'en reprenant les choses a la base, la 3 THEORIE
EXPLIQUE BIEN TOUT CE QUI SE PASSE SUR NOS MODELES ET PERMET DE DEFINIR DES REGLES
PRECISES ET SCIENTIFIQUES POUR LE REGLAGE ET L4'AMELIORATION DES PERFORMANCES.

Pour tenter de mettre un peu d'ordre dans tout ce fatras d'idées que nous
avons recues comme des vérités premieéres, je vous propose de diviser la présente
étude en 3 parties bien distinctes,

' 1 — LA PREMIERE PARTIE sera consacrée a répondre a la question suivante :

POURQUOI LES CALCULS DES " COURS D'ARRONAUTIQUE " ,concernant le VOL EN MON-

TEE, NE SONT APPLICABLES AUX MODELES REDUITS,

2 - LA SECONDE PARTIE sera consacrée a la THEORIE EXACTE APPLICABLE AUX MODELES

REDUITS DE VOL LIBRE,

%3 — LA TROISIEME PARTIE, enfin , traitera des CONCLUSIONS PRATIQUES QUE L'®ETUDE

TEEORIQUE PERMET DE TIRER ET DE LA DEFINITION DE REGLES GENERALES POUR

LA MISE AU PIONT ET LA CONCEPTION DES MODELES DE VOL LIBRE,

N— — =
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PREMIERE PARTIE

L'ERREUR FAITE DANS LES MANUELS CLASSIQUES

Si vous ouvrez un "Cours 4" Aéronsutique", chapitre "Vol en Montée" vous y

trouverez les équations suivantes qul traduisent 1'équilibre des FORCES en présence.,

1 P cos B8 = a Cz S V2
2g
) a 2
2 T = P sin 6 =+ Cx SV
2g

Cette derniére équation peut aussi stécrire ( équilibre des puissances),

a

3

3 W = PV sin 8 + Cx SV

2g
avee
P = Poids de 1'avion
a(théta) = angle de la trajectoire avecl'horizontale_5 )

a = poids spécifique de 1'air (au sol, a = 1,225 K/m au sol E%— = ‘%g*
! =3
g = accélération de la pesanteur soit 9,81 m/sec2
Cz = Coef, de portance :
Cx = Coef, de trainée
§ = surface portante
V - vitesse sur trajeetoire
T = traction de 1'hélice _
W T , V= puissance néecessaire au sol
Enfin on a,

v = vitesse ascensionnelle = V ,sin ©

Jusque la rien de nouveau, si vous n'avez pas votre v Cours d'Aéronautique”

habituel sous la main, vous pouvez vous reporter a la figs 1 qui donne le schéma des
forces dans la p ure tradition,

Dans eette fig, 1 , je fais " comme tout le monde" , je suppose que les
forces sont concentrées au Centre de Gravité, Pour les petits futés qui me feraient
remarquer que " ce n'est pas comme cela dans la réalité" , je répondrai que SI, juste-
ment, c'est comme cela dans la réalité, puisque , pour qu'il y ait équilibre, le mo—
ment des forces au C.G. doit 8&tre NUL . Clest & dire que le systéme de forces a le
C,.G, comme point d'application résultant, Si l'axe de traction de 1'hélice ne passe
pas par le centre de gravité, il éxiste naturellement un couple au C.G, di & cette
traction, mais ce couple est OBLIGATOIREMENT équilibré par un couple égal mais en
sens contraire, dfi aux forces aérodynamiques.,

gutre le fait que ces équations de base du vol ne sont pas de mon inven—
tion et sont parfaitement conformes aux Lois de la Mécanique ( ce qui peut donner
confiance) je donnerai ltexplication du probleme des Moments (je veux dire le pro-
bleme de 1l'équilibre des couples au C.G,) dans la troisieme partie de cette étude,

Si vous poursuivez la lecture de votre " Cours d'Aéronautique" vous lisez
immanquablement ( & croire que tous les auteurs ont copié les uns sur les autres..)
la petite phrase suivante :

W ..., 9 étant petit , les équations se simplifient et on arrive d....000

Suivent alors des calculs plus ou moins compliqués pour aboutir aux formules
classiques donmant la vitesse de chute et %a v&tg%%e ascensionnelle ;la premiere
C

L. . maximum
minimum, et la seconde maximum lorsque Cz7/Cx .
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Horizontal

SCHEMA DES ‘'FORCES au Centre de Gravité
durant la Montee

Rz = Portance ‘ E?;}‘I'

Pour qu'il y ait EQULIBRE sur la
trajectoire & l'angle de montée 6

le moment des Forces doit &tre NUL
= Trainée &4 C.de G. ., Le point d'application
résultant de 1l'ensemble des Forces
est done OBLIGATOIREMENT le Csde G,

En ETAT D'EQUILIBRE en montée, le
schéma des Forces est donc OBLIGATOIRE-
MENT celui représenté sur la Fig.

les équations traduisent 1'EQULIBRE
DES FORCES ( Résultante NULLE).,

Eh bien c'est co mplétement faux, dans le cas des modéles reduits, parce
jue, précisement,dans le cas des modéles reduits 1'ANGLE @ N'EST PAS PETIT

BT CELA CHANGE TOUT : |/ ns RQUATIONS NE SE SIMPLIFIENT PAS !

VOIIA C'EST AUSSI SIMPLE que cela....! Il ne reste plus qu'a repeendre la
théorie dans le cas général, LORSQUE 6 N'EST PAS PETIT ET VARIE DE 0° a 9o0°
POUR SAVOIR CE QUI VA SE PASSER dans le cas des modéles motoriés,et, par voie
de conséquence, AVOIR LA POSSIBILITE DE DESSINER ET REGLER NOS MODELEW PAR

DES METHODES RATIONNELLES,

1

2 éme PARTIE

E
THEBRIE EXACTE APPLICABLE AUX MODELS REDUITS
[

Dans ce qui suit, nous allons reprendre la théorie du vol en montée, en
partant des m8mes équations de base, naturellement, MAIS SANS FAIRE L'HYPOTHE
SE SIMPLIFICATRICE UTILISEE TOUJOURS DANS LES COURS THEORIQUES & usage de
1'AVIATION GRANDEUR.

Commengons par 1'égquation (1) qui traduit 1'équilibre de la portance avec la

composante du poids P perpendiculaire a la trajectoire ,soit:

(1) Pecos @ = :L~ Cz S V2
16

en remplagant a/2g par sa valeur au sol soit 1/16, Sur ce point pas de
probléme compte tenu des faibles altitudes auxyvelles volent nos modeles,

Avant entreyrendre les calculs, il faut d'abord bien remarquer qu'un mo-
dele de vol libre n'est PAS PIIOTE, sauf toutefois pour les modéles munis
de dispositifs d'Incidenc Variable qui sont en fait, des systemes de pilota-
ge automatique simplifiés, Les modeles sont donc réglés POUR ETRE STABLES
EN PLANE A UN Cz BIEN DETERMINE ( méme si on n'en connaft pas la valeur exac-
te ), ce qui définit UNE VITESSE D'EQUILIBRE EN PLANE ( ou en vol horizontal,
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parce—qu’en plané @ est PETIT , La différence enitre la vitesse de plané et la

vitesse d'équilibre en vol horizontal est tres faible,

Sur un modele déja correctement réglé en plané

et égale a

\

cos( © plané) ),
» le poids P est connu, la

surface S est également connue, Il es® donc possible de calculer la VITESSE
SUR TRAJECTOIRE ,V, en fonction de 1'angle O gue fait cette trjectoire avee

1'horizontale et du Cz . On a

’ Cz S

et la vites

Vm/sec

pour chaque valeur

e

——____—N..

En portant s
Cz , on obtient un
SUR TRAJECTOIRE ,V,
nelle correspondant
J'ai fait 1
La planghe
gé a 16 g/ deM “ 1o

se ascensionnelle,

v=Vsin® =54 sin 0 VCOS 0 \-EL—
S

Lorsque P/S (charge elaire) est connue, il est possible de calculer V et v
e Cz ( c'est A dire pour chaque "réeglage"), LORSQUE @ VARIE,

pour chaque @ et chaque
0

caleul dans le cas ou
donne les vitesses d'd

g
g
i1
rsgue € varie , et cela

cos0 \l—P—-

S

Cz

P/S

=1,
quilibre {(prés cu sol
pour les valeurs de Cz de ,10, 20, 40,

I
Cz

V

1
Cz

6 Kg/mz

AY

c'est a dire P/S =

ir un graphique V = F (Q) et v =1 (9) pour chaque valeur de
'réseau" de courbes definissant la valeur de la vitesse d'EQUILIBRE
et la valeur de la vitesse ascension-

16g/M

) d'un modéle char-

etc.... PVur un ang
sur trajectoire ser
deles chargés & 16

La planche
Pour la trajectoire

o

le desumgntée de 30° par
h OBLIGATOIREMENT DE 7,
z/dem2 ) SOIT EN EQUILIH

2 donne les valeurs de
300 et au Cz de 40 , on

trouve

exemple, et pour un Cz de 40, Ta viiesse
44 m/sec POUR CE MODELE ( et TOUS lés mo-—
RE SUR CETTE TRAJECTOIRE DE MONTEE A 30°,

la vitesse ascensionnelle,cerrespondante
v o= 3,7 mfsec

PLENCHEL

AP/
/JEC
.
ﬁ_~—____;::
Sm/ \
‘Sec

| AVION TYPE WHKE
Courbes d equiltbre e LA
Cz elen fonitrorn de/an

Ces Courbes sont
elles dependen
~de C=z el de é?

| Les courbes de ce 719

A0 20
| | |

nde
t 7ue. e /2

P=2565/s = A6 o
lesse sor Z/‘él/écfa/ﬁp oul
e G dela 4% L'cfouv_’/oan
' enhdan les /d ¢ /a L

c a/‘fe alarre /:7/S

/9/1/'7(/3 cortespon dent

3]0 5]

2
rcbayyg
rrorlea

170
/

0

iqf%;=/ﬂﬁfj;/ﬁkn4z

s

70

[ [ |

|
A SUHVvRE .

//‘0
{ i |

332

@f? |
t

oL L1BRE




2 eme parh’e

7‘ u\'n'ﬂ_liﬂ 0N i'llll\v‘r!‘

PHOTD, A% .

. o % ‘ j
DU QUAND e COMMENT
REGLER woree MDDELE ?

Quand ? Uniquement quand le vent est nul, comme c'est souvent le
cas le soir.

ou 7 Uniquement sur des terrains sans obstacles.

Dans les écoles ces deux questions sont résolues simultané-
ment. Le moniteur pourra utiliser pour les débuts le gymnase,
ou le préau, éventuellement un long couloir : dans ces lieux
cles il n'y a jamais de vent...

Comment ?

4. NOUS EFFECTUONS L EQUILIBRAGE.

Nous plagons lepouce et l'index sous l'aile, au mildeu de la profon-
deur de l'aile. C'est 14 que doit se trouver le "centre de gravité"

-

(C.G.), c'est-a~dire que le modéle doit &tre en équilibre & cet endroit

Comment déplacerons-nous l'aile le long du fuselage, si 1l'équilibre
n'est pas réalisé 7

Si le nez do modéle se reléve, le modéle est "cabreur", nous devons
reculer l'aile. Si le nez s'abaisse, le modéle est '"piqueur", il faut
avancer l'aile.

Cette régle est trés importante, et souvent on l'applique de travers
aux premiers essais.




Donc avec notre essai de bascule
nous avons adopté un C,G, au mi-
lieu de la profondeur, soit &

50 % de cette profondeur.

Le C.G. définitif s'écartera un
peu de cette position, ce sera
a mettre au point pendant les
vols.

I1 est essentiel encore que le
-stabilisateur repose bien sur la
cale arridre par son bord de
fuite. ‘

2. NDUS VERIFIONS
LA PDSHWDH EXRCTE
de chaque élément.

Les deux surfaces létérales doi-
vent &ire exactement dans le sens
de l'axe du fuselage, ce que nous

contrélons par le dessus (en plan})

Aile et stabilisateur doivent
&tre 4 angle droit avec l'axe du
fuselage, ce qu'on contréle éga-
lement en plan,

Aile et stabilisateur doivent
aussi étre & l'horizontale, ce
que nous vérifions par 1'avant.

3, Nous faisons les prem’iers
VOLS A BUT Fixé .

Le modéle doit voler lentement,
tout droit, vers un point d'at-

terrissage situé & 15 ou 20 mé-

tres de soi. Il est trés inté-
ressant d'avoir un camarade qui
se placera a cet endroit. Le mo-
déle doit alors:se ditiger droit
vers ses pieds.

Comment obtenons-nous WN VOL

ALLONGE ET STARBLE ?

Il est clair que nous allons
rater noftre but fixé si nous
catapultons notre modéle vers le
ciel ! Nous devons le diriger
juste vers lespieds de notre
camarade. Et sur toute sa tra-
jectoire il doit voler "stable
longitudinalement".

Peut-étre pensons~nous qu'il
faille propulser le modéle vers
son but comme un Jjavelot ? Non,
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le modéle doit voler de lui-méme vers son but, sans &tre catapulté. Il doit
recevoir au départ exactement sa vitesse de vol propre.

S5i on le lance trop fort, il cabre, perd sa vitesse, et décroche.
Si le lancé est trop faible, il rejoint trop vite le sol.

Nous essayons donc diverses vitesses de départ. Noys pouvons aussi essayer des

départs & la course : mous courons, modéle tenu en l'air & bout de bras, jusqu'a
atteindre la vitesse ol le modéle s'en va tout seul de la main.

Si on n'a pas réussi de vol bien régulier A& aucune des vitesses essaydes, ni au
départ & la course, il y a quelquechose qui ne va pas avec 1l'égquilibrage du modéle.

S5i le modéle mbre, puis se crasche, presque tous les débutants croiront qu'il est
"pigueur", puisqu'il a piqué vers le sol. C'est le contraire gqui est vrai : il a
d'abord cabré, parce qu'il était "cabreur" ! :

-

Nous devons donc déplacer l'aile, et de telle maniére que le nez s'abailsse lorsque
nous soupesons le modéle & 50 % de la profondeur d'aile.

On fera l'opération inverse lorsque le modéle plane trop vite vers le sol, méme
avec une grande vitesse de départ - donc quand il est réellement "piqueur™.

Nous remarguons alors que le nouveau C.G. sera un peu déplacé par rapport & notre
premier équilibrage & 50 %. Nous allons donc marguer au crayon sur l'aile elle-
néme notre nouveau €.G. exact. Nous marquons aussi sur ie fuselage l'emplacemennt
précis de l'aile.

Le meilleur centrage est atteint quand le modéle vole presque cabreur. C'est alors
gqu'il vole le plus lentement et le plus & plat. Si alors on recule l'aile de
quelques millimétres seulement, l'angle de plané devient moins bon. Mais nous
pouvong alors lancer le modéle plus fort sans qu'il cabre de suite : le modéle

est pius stable longitudinalement.

Quelle marque de centrage aura le plus d'importance, celle sur le fuselage ou
celle sur l'aile 7

VoL LMBRE
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I1 se peut que nous ayons un jour & modifier le poids du nez de l'appareil, ou
de la queue -~ par exemple remplacer la dérive avant par une pince & linge ou un
autre lest. Il suffira alors de faire glisser l'aile jusqu'd ce que le modéle se
trouve de nouveau en équilibre au C.G. Le marquage du C.G., sur lfaile est done
le plus important !

Comment obtenons-nous aussi UH VDL STA BLE EN Di QECTl a H ?

Quand notre modéle vole sans ondulations vers le haut et le bas, c'est-a~dire
stable longitudinalement, il peut tout de méme rater le but fixé, en atterrissant
trep & droite ou trop & gauche de notre camarade. Il n'est pas stable en direction.

Il est entendu que ke modéle vole avec sa dérive avant en place. Cette dérive
permet précisément un vol bien rectiligne, comme déja indiqué dans les "caracté~-
ristiques de construction" du Knicki. Si on enlevait la dérive avant pour la
remplacer par un lest correspondant, par exemple une pince & linge, on verrait de
suite que le modéle part en virage dés qu'il est légbrement penché de céié.

S1i donc malgré la dérive de proue le modéle dévie réguliérement d'un cété, nous

- devons envisager une correction. Tous les débutants vont donc metdre la dérive

arriére un peu en biais, pour qu'elle contre le virage du modéle :

M

correcrron MMV

Cecl n'est¥toutefols qu'un dispositif de fortune ! Nous devons nous rappeler que

les deux surfaces latérales étaient bien paralléles & 1l'axe du fuselage, et que

Y

le virage ne pouvait venir d'un ordre & virer de la dérive. D'ol vient-il'alors %

Des virages intempestifs vienent presgue toujours d'un vrillage de l'aile !

Quand l'aile est vrillée, tordue, elle a d'un cété un angle d'attaque plus grand
que de l'autre : on a pu constater que le modéle vire vers le c¢é6té ou ltaile
attaque l'air sous un plus grand angle. La trainée en effet augmente de ce cbté-la.
Gardons provisoirement cette explication, nous y reviendrons.

I1 faut savoir & présent que la trainée n'a pas la méme valeur, si le moddle vole
plus cabreur ou plus piqueur. Et qu'a cause de cela on peut difficilement neutra~
liser le virage par un braquege de dérive. Qui a bien compris cela peut en
remontrer & bien des modélistes tout pleins d'expérience ! 11 est donc important
de savoir comment déceler et éliminer les vrillages.

Le mieux est de mettre le modéle sur le dos,‘pour-que l1'intrados de l'aile soit

~en pleine lumigre. Puis nous visons & partir de la queue du fuselage, pour voir

si bord d'attague et bord de fuite de l'aile sont bien paralléles, I1 peut s'agir
de moins d'un millimétre !
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Voici le plan de six monotypes , anciens , glorieux ou actuels, Ils montrent bien
1'évolution qu’il y a eu vers le A 2 a moteur, que l'on peut voir sur les terrains
de nos jours, ,

La formule stagne en ce moment car elle est en passe de céder sa place au 1/2
A 2, qui est bien moins long & construire et prépare mieux au moto Inter , C'set
dommage car par exemple ni le grand allongement, ni le PGI n—ont été essayés ,

Enfin , cela pent toujours intéresser des modélistes désirant pratiquer une deu-
xiéme catégorie pas trop difficile pour meubler un concours,

Rappel des définitions:

- gurface comprise entre 32 et %4 dm2

- poids mini 500 g

- c¢ylindrée maxi du moteur : lem3

- en concours , le nombre de vols est de 3 , le maxi fixé & 180 8 et le temps

moteur limité & 15 secondes, .
MARC GONNACHON
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| MOMOTYPE PE GERARD

GRENOLBLE

2°Me 4 CHANMPIONNATS DE FRANCE A968
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CONSTRUCTION

Fuselage. — Section carrée angles lar-
gement arrondis, 4 base de 50/10° balsa
trés reponcé. De part et d’autres, 2 ba-
guettes de cormier (ou sorbier) pour bati-
motenr. Réservoir entre bati, recouvert
par 15/10° balsa raccordé au fuselage par
pongage. Cabane : planche 30/10° balsa
(j-e part et d’autre d’une armature en
6 x 3 peuplier fichée dans le dos du fu-
selage. Boite & minuterie saillant coté
droit, Déthermalisage par méche. Dérive
30/10¢ balsa avec petit patin CAP 8/10°,

— Finition : Entoilage totalité en mo-
delspan 3 couches, bande & damiers et
textes sur dérive, bandes diagonales or
3 mm sur boite A minuterie.

Ailes, — Bord d’attaque 6 x 3 balsa
dur,

Longerons 6 8 x 2 sapin sur chants,

Bord de fuite : balsa 20 x 5.

Nervures : (de P’emplanture au bord
marginal) 2 en C.P. 20/10,, 1 en balsa
10/10, 1 en CP 20/10, 20 en balsa 10/10°,
1 en balsa 15/10¢ dur (cassure du diédre),
8 en balsa 10/10e, 1 en balsa 30/10¢ (bord
marginal).

Coffrage emplanture : balsa 50/10°

Broches : CAP 30/10

:
e e el
| (=] 4" ‘
Entoilage 2 couches de modelspan
léger, dessus dessous, blane.
— Finition Incolore, immatricula-

tions réglementaives positif japon noir,
handes diagonales modelspan rouge de
3 mm entre le dernier longeron et le bord
de fuite, dessus et dessous.

Stabilo. — Bord d’attaque: 5 x 2 balsa.

Longerons : 3 2 x2 sapin poncé.

Bord de fuite : balsa 15 X 3.

Nervures : 2 centrales et 2 marginales
en 30/10c balsa, le reste en 57100

Entoilage : Double dessus, et dessous
depuis le bord d’attaque au 1er longeron;
simple- ailleurs (modelspan blanc).

—— Finition : Bandes modelspan rouge
comme voilure,
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5or 28,30 dm2

™o I8E5 mm & rlat
.C ¢ T80, I60, 120 mm

Poids ¢ I50 2r

clé acier bleu sur champ 8T

STABILO

5,5 dm2
500 mm
IT0 mm
Yokeob

15

C
Profil :

Poids ar

FUZELAGE

BL ¢ avant : IO0 mm
BL :

Poils :

arriére : 685 mm

340 gr -

" DERIVE

S ¢ 038 dm2

CENERALITES 3

A ————

3'-4-?.

Poids total 505 gr.

CONSTRUCTION

outes tolmes
QO WALSLS
S I53Y balan

18trerons 1 22 pin
5x2 pin
: 2534 balae

2 de F
nervures IO/IO balsa
entoilage :
jaune dessus et rouge dessous
enduit 3 couches de nitro.

- BA : 5x2 balsa

longerons 3 fois 2x2 pin

T0x2 balsa
5/10

BF @

nervures balsa
entoilage :

Zme conitre-plagqué 5 mm

2 couches modelspan

intrados double seulement

partie avant et arriére : 2 couches

balsa T0/10 roulé

. [
peinture rouge anti-méthanol

baguette 3x3 coffrée 5/T0°

Minuterie SEELIG

Réglage droite-droite var volet commandé efltiIi stabilo.

Moteur Cox Tee Dee 051
Hélice 6x3 Top Flite.

bati moteur alu usiné

2
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Vietor Issanjenko (1798) démontre sur son F.l.A

A,

Le treuillage tournant est adtuellement maiitrisé par nombre
de modélistes avec "mne peffection telle qu'on est tenté de

B

dire qu'il n'y a plug/fien a3 perfectionner en F.l.A. On ne
sera donc pas étonpné de voir un renouveau d'intérét pour la
capacité de perﬁprmance pure des modéles, et un examen plus
“attentif des peoints faibles qu'il reste a4 éliminer. De ces
points faiblef il en existe plus d'un dans le treuillage tour-
nant. Aingi/il est tres intéressant de faire tourner le moddle
au treuillare plus sec que vour ie plané normal. C'est parti-
culiér ﬁ%nt avantageux par temps agitéd : le pensum de course &
pied Aiminue ! Par vent faible ou nul ce dispositif sme réveéle
par ‘contre plutdt nuisible. Le moddle vire sur vlace avec une
vitesse relativement élevée, et ne se laisse que difficilement
ramener dans la direction duv vent., Tl n'est pas rare aue le
modéle se mette & piquer en spirale, et clest le Ffaux~départ,

|

—— e = mm e e - ——— e ——

) Dans la grande comvétition une telle mésaventure
est Pien nlus lourde de conséguences que vpar exemple un larga~

il ge involontaire sur incident ov méme croisement de cables. Les
de experte ont donc pris le probléme sous la loupe et ont amené
commpnde au chamvionmat-dv monde 75 cuelques solutions wvarides. La
meilleure solution & ce jour a #té apportée par les modélistes
| sbdviétiques. Sur l'aile intérieure au virage est monté un volet
qui s'abaisse pendant le treuillage et redreeseainsi le modéle.,
L'action est comparable a celle d'un aileron.
Volet Dans l'exemple présenté imi, il s'agit du modéle
120 n 25 d'Issajenko. Le volet est actionné par étapes aprés le larga—
mm ge au moyen d'une minuterie. Pendant le treuillage il est
abaissé d'environ 5 degrés. Quelaues ? secondes aprés le lar-
gage l'angle est réduit & 29, Aprés 5 nouvelles secondes: le
L___a) volet est rappeld entiérement & zéro. Le constructeur indique

que le volet au maximum de braguage permet un virage trds

. résserré au treuillage. Puls au passage & la survitesse le
odéle garde une position . horizontale, et démarre sur place le virage trés sec
catapultage. Immédiatement aprés le largage le volet de dérive prend sa
tion normale, pendant que le volet d'aile est ramené d'un cran. Quand le

a atteint sa vitesse de plané normale le volet d'aile est rentré entié-

Chaque modéle a un comportement en vol diffsdrent, et il faut

adapter les séquences pour chacun. La maniére &t les chiffres indiqués ieci
conviennent au modéle d'Tssajenko. Tls: ne sont pas wvalables tels quels pour
d'autres modéles, et ne doivent servir qu'a wous donner envie d'essayer.

, A ' Dieter Ducklauss.,
-nn“nlvl-rl‘ Illl\n

‘Tradaction M.R.007. L'article comporte un schéma de transformation de
minuterie : sous 1l'escargot type Seelig est fixé un plateau & deux
crans 3 les deux leviers CAP sont réglables par pliage pour les 2 et

S secondes des séquences. Un seul cable de commande, qui passe en
"renvoi" sur les deux leviers.., euh, c'est pas trés <lair, c'est
néme nébuleux... je préfére ne pas vous faire le croquis.
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Les habitués du planeur (A2, Al ou National) ont tous
leur point de vue sur 1'élasticité nécessaire a un bon catapultage
du modéle au moment du largage.

I1 faut rappeler que le cible doit étre constitué d'une
méme matiére sur toute la longueur et terminé de deux anneaux.
La longueur est limitée & 50 métres (30 métres pour les Al) sous

2 Kg de traction.

Afin de comparer plus sérieusement les valeurs d'élasticité
des cibles disponibles, nous avons effectué une mesure d'allongement
3 1'aide d'une petite machine de traction.

Les valeurs relevées sont ¢

- 1'allongement relatif (Al/l en %),

- l'effort appliqué (en kg).

Les différents essais sont tracés sur la courbe jointe.
y remarque, a 2 Kg d'effort :

&
Y - moins de 1 % d'allongement (c'est-a-dire o 0,5 m
o pour le cible de DACRON),

LT

- plus de 20 % (c'est-a~-dire o4 10 métres pour le céble
& ou tresse de nylon (vert chiné) utilisé pour certaines

' or péches).

Les valeurs intermédiaires sont obtenues par des fils
de diverses provenances (fils de lin, dits de 'tapissier', tresse
plate en nylon, utilisée pour fretter les cébles électriques,
différents cidbles de péche et le fil de nylon de @ 40/100
fréquemment utilisé par les planeuristes.

PA
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ALLNIT Peter — R, R.2 ORANGEVILLE
ONTARIO GANADA
ARMESTU Arcangel -
Barrio Maritimo Ranelagh
Manzana 31 "A" Lote 20
Ranelagh 1886 BUENNS AIWES
ARGENTINE
ABAUNZA Antonio
Adolfo Prieto no 797
Mexicol2 D,F,
MEXTGUR
BOGAUT €.W,
765 Linda Vista ave,
PASADENA ~CALIFORNIA
6T 10% - 1,8,A,
BERTOZZINI Mario
Via Zilangeri 64
67 1060 PESARO - ITALTE
BLITZMANN Mario
CAZON 383
A48 TIGRE ( B5 A5 )
AMGENTINE
BENEDINI Hugo Pedro
BERUTTY 14730
SAN ANTONIO de PADUA
1718 BUENOS ATRES
ARGENTINE
BRAUCHIE Peter
valdeckweg
7081 FENKEN
R.F.A,
COX Brian
8, sgare Mozart
75016  PARIS
CARDWELL Paul
6672 Tantalus Lane
VANCOUVER B,C, U.S -1 Nk
CONSALVO Antonio )
Via Vittine Civili
\rcangelo 61
71100 POGGTIA -~ ITALIE
DEUBEL Aruno
Winterberpstr, (3
6600  SAARBRUCHLEN
R:F.dq
DO André
Geissmattstr, 958
6066 LUZFRN
Gl
KDWARDS Allan
4, Bare ave, HILL VIEW
2170
AUSTRALIE
EGGIMANN Walter
Muristr, 46
3125 BELP
GeHs
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ORELISTES
EBTRANGERS

FVIR Hans
Behringstr, 109
D, & D00 MIINCH'N
R.F.A
WELLFR Hans
Melanchthonstr, 28
#— MINCHEN 83

AR
Nl o

-

2 Alexandra Close
Netley Street

PARNBOROUGH HANTS GV 14 6 AR

4B,
FINN BJrRRE
Klingstrupvaenget 17
5930 QDENSE M
UK.
FOULON René
chaussed de Haecht 565
1030 BRUXEL} ES
BELGINUE
GTAMPERT Valerio
Vie, GRAMSEX 55/B
SAN GIOVANT
VALDARNG AR , ITALTE
GASTALLG Guilio
Via Bussolenc 57
10066 LOUMANN . TORINO
TTALIE
GOODWIN Tave

37 The Fosters (HIGH GREEN

SHEVFIEID ~S-%0-'4 NB
GB

GREMMIEP Hans
83 LANDSHUT
herbreitenauerstr, 11
R.F.A

GAENSLT Fritz
Usterstr, 73
8H0O DUBKNDORE
¢ sHe

GRAUX André
51, rue d'Hortebisse
7130 BINCHE
BRLGIGUER

GROS]]L Stefan
ydolfetir, 31
6204  TAUNUSSTEIN 2
RF A,

GRUNNET FPer
Mariendalsvej
5610 ASSENS
MK

HARTILL Bill
7513 SAUSALITO AVE.
CANOGA PAHK
CALIFORNIA 91 307 U,S,A,
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lncvoyab\e mais vral ¢+ au Criltévium Pievre Trebod 5\Harighy/ Andre soumet le
dossier du n°6 de L., pratiquement complel, a quelques modelistes de
a connaissance . Lun d’eux , modéliste bv{tanniqqc re'sidant en France
lui propose dlen falre un Vdigest” de 2 pages dans sa langue maternelle.
Proposftl'ovx e’minemmwt constrL{Cﬁve e,L' auSS;to“t acccpte/e, . Lc plu.s Sivnp‘e
dans ce cas était de lui confiev le dossiev et qu'.‘ le venvoit compléte’, ce fut
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restées sans veponse . Quand yecris ce texte , S wmois se sont passes, il a
fallu daus un certain desavvoi sortiv le w7 et voici votve n® 8 . B moeis, cest
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pointe saws oubliev la theovie , pour intevesser tout le monde . Prenez bien
Conscience que c’est vobve canard et qu’il s oriente dans le sens ou vous le
oussez . :
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E TUTILISATION DES ASCENDANCES THERMIQUES

Dans les chapitres précédents nous avons vu que, dans la journée, on trouve des
ascendances dans les masses d'air instables, ou rendues telles par des différences
d*échauffement pres du sol, Ces "thermiques" se présentent sous forme de colonnes
ou de "bulles" de section horizontale relativement restreinte, entourées de zones
plus vastes ou l'air redescend lentement,

Supposons que nous ayons largué, au bon endroit dans la "pompe", un appareil érglé
pour voler en ligne droite. Il va perdre sa "vitesse d'équilibre" sur trajectoire et
en tres peu de temps, va sortir de la zone favorable pour se retrouver dans celle
d'affaissement ( fig, 1 ), ce qui ne fait pas du tout notre affaire, Il faut donc se
"débrouiller" pour qu'il reste dans l'ascendance,

En R.C., pas d'autres problemes que ceux liés a l'habilité plus ou moins grande
du pilote, En vol libre, il y a deux solutions, la seconde étant fréquemment utili-—
sée en plud ce la premiere sur les engins de concours récents,

— 1 - Par un reglage adéquat de la dérive, on donne du virage a droite ou a gauche,
en usant d'un artifice pour que cette tencance ne se manifeste pas pendant le
treuillage (ou la montée ): crochet déporté, etc..,(fig, 2)

- 2 - On donne a l'extrémité de l'aile située c6té intérieur du virage un peu plus
d'incidence positive, Ce procédé va la rendre plus sensible au décrochage -
phénomene qui se produit des lfentrée dans la "bulle"ou l'air est plus turbu-
lent. qu'ailleurs —et il aura pour résultat de RESSERRER LE VIRAGE DANS L'ASCEN
DANCE (fig 3 ). Disons , cependant ,qu'il n'est pas & consgéiller aux débutants
car si on "en fait de trop", lfengin aura tendance a se mettre en virage en-—
gagé et ,.,,.en pieces,

FEGLAGE / /
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/
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F - LES DETECTEURS D'ASCENDANCES

Le vol et la compétition conduisent les modélistes & rechercher les zones d'as-—
cendances favorables & la durée des tentatives et au gain d'altitude: "voler haut
et longtemps", Il convient donc de détecter ces ascendances et d'apprécier leur
force et leur étendue,

Le planeur largué dans la pompe réalise a coup sfir le maxi! La dlfflculte fes1de
dans la précision du larage,

Voici quelques procédés utilisés le plus fréquemment dans les competltlons vol
libre,

1 - LES DETECTEURS A RUBAN Fig. @ (2)

Une canne a péche ou autre mit léger porte un ruban long de 5 a 6 metres, ou
plus. Lestissus ou mtieres plastiques utilisés doivent &tre solides et trés
légers, Ex. soie , mylar .,...

En dehors des ascendances, le ruban flpotte et ondule plud ou moins oblique-
ment selon la force du vent, Au passage de l'ascendance, le ruban passe dans
une position qui tend vers la verticale, en fonction de la "composante" créée
par le vent et l'ascendance,

2 - LES DETECTEURS A GIROUETTE ET BANNIERE

Il sfagit d'une girouette en T dont la dérive est remplacée par un panneau
de tissu 1eger (801e, par exemple) de 30 cm x 100 environ et placée au som—
met d'un mdt & environ 3m du sol,

On observe un comportement analogue a celui du ruban, La banniere flotte
au vent, soulevée par l'ascendance, Dans certains cas un anémomeétre est asso—
cié au montage et permet d'observer les variations de la vitesse du vent, Il est
interssant de répartir les détecteurs le long de l'aire d'envol, de suivre le
déplacement des ascendances, d'apprécier leur étendue,

Bien entendu, l'efficacité de ces instruments reste liée a l'esmpérience du
modéliste, Le treuillage correct d'un planeur s'obtient relativement rapide-
ment, Larguer a coup sir le modele dans la "bonne bulle" est un art qui se cul-
tive avec l'expérimentation pratique au prix d'un minimum de connaissance ae-—
rologiques, L'aérologie est une science d'ailleurs fort utile en d'autres do-
maines,

3 — LES DETECTEURS THERMIQUES ENREGISTREUR

Certains modélistes, clubs ou pays utilisent des détecteurs de variation de
température au niveau du sol, dans l'ordre des 1/10 de degrés, Ces variations
s'inscrivent dans le temps sur des bandes de papier sous forme de courbes
irréguliéres, ressemblant fort & celles d'un sismograp cette facon on
peut trés bien suivre le réchauffement progressif de } iant, Sur la mé-
bande de papier certains enrégistrent parzllélement//, grfce a\un anemometre
enrégistreur, les variations de la vitesse du vent dans le méme » ambiant,
Lorsque la température augmente régulierement et qué parallélement)la vitesse
du vent diminue, la "pompe" s'annonce, l'observation simultannée d mylar
le plus proche, permet de donner confirmation, C£ systeme est utildsé, presque
a4 la perfection par le chef d'équipe de la Cofee du Nord, c'est lu\ effecti-
vement qui donne , au moment propice le signgl du lancer, '
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4 — DETECTEUR A BULLES
Des machines plus ou moins sophistiquées, & fabriquer des bulles de savon

( eau + produit de vaisselle) se rencontrent un peu partout lors des grands
concours internationaux, Ces bulles suivent le courant d'air plus ou moins
horizontalemnt et s'élévent lors du passage de leur grande soeur la "BULLE".

5 — LE MODELE MUNI DU CROCHET DIT TYPE RUSSE
Ia paire MODELISTE, MODELE (munl de ce type de crochet) jouit , & la suite
d'un entrafnement frequent et répété, d'une indépendance gquasi totale a 1'égard
de tous les détecteurs cités plus haut, Ils ne sont plus obligés d'attendre le
passage de l‘ascendance, ils prennent par contre l'initiative d'aller la cher-
cher dans 1'espace situé davant l'aire de départ, On a pu observer des conur-
rents russes aux championnats du monde recherchant 1‘ascendance pendant 20 mn
et plus , sans pour cela dépenser beaucoup d'énergie sur le terrain ! Dans
1*état actuel des choses —en planeurs — ce genre de crochet et son utilisa-
tion est d'une nécessité absolue pour pouvoir prétendre aux premieéres places!
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Pour les efforts de flexion, ce qui imvorte ¥irtout, c'est la résis—~
tance maximale avant rupture. La flexion d'une aile sous petites charges est
moins antéressante. Cela se passe trés différemment pour les efforts de torsion.
A part quelques crashs exceptionnels, il n'y aura jamais de casse par torsion sur
une aile, Mais il est important qutune aile soumise & une contrainte se vrille le
moins possible. Seule cette caractéristique donne des qualités de vol stables et
constantes par des météos diverses. Les graghique 9 et figure 1 ( V.L. n°3) oni
montrés comment le C.P. se déplace le long du profil en cas de changement d'attaque
produit par les turbulances. Ceci ajouté aux variations de trainde dunes a un
dieédre composé produit de grandes diffdérences dans les moments de torsion. Liin-
fluence de divers facteurs sur le vrillage d'ure aile s'évalue facilement dans

la formule suivante 3 M, .U .B

oA 2 2 5
¢ .F . s

e

angle de torsion de l'aile au marginal.

périmetre de la région du rrofil englobéde par l'entoilage ou le coffrage.

envergire du modéle.

module de ...,(constante du matériesu) de l'entoilage ou du coffrage (Note du

traducteur : c'est la panique, les amis... je n'ail pas trouvé la traduction

exacte du mot "Gleitmodul™, les camarades teckniciens consultés proposent :
module d'élasticité, module de cisaillement, module d*élasticité en torsion...

faites vous-mémes votre choix ~ j'utiliserai plus loin le terme "module G")

F : section moyenne de la région englobée par l'entoilage ou le coffrage. Pour une
alle en balsa plein, c'est toute la section qui compte. Elle est divisée par
un Tacteur qui tient compte de la répartition de 1'épaisseur.

s : épaisseur de l'entoilage ou dm coffrage.

20

cwd R

13

Comme la section entre dans la formule avec son carré, c'est elle qui
a le plus d'influence sur la résistance en torsion.

Par exemple une aile de 8 % dfépaisseur de profil a 4 fois plus de
résigtance en torsion qu'une aile de 4 %. Les modéles pous mauvais temps devraient
étre munis de profils épais, car les grosses turbulences laissent l'avantage a
des ailes légéres et insensibles 4 la torsion. La performance pure joue un réle
secondaire sur de tels modéles. Il faut aussi que par grand vent le modéle se lais-—
se trawiller droit sans probléme, jusqu'a ce qufon ait trouvé la petite colonne
ascendante , parfois assez étrhite. Pour cela aussi des ailes trés rigides sont
nécessaires. Pour des modéles pour temps normal, la performance reprend plus
d'importance. Et la minceur du profil a sur la vitesse de descente une influence
décisive (graphiques 2 et 4, V.L. 2) de sorte qu'il faut obtenir la rigidité en
torsion par d'autres moyens.

) D'abord on doit essayer de garder faibles les variations de moment.
Les ailes de Nordiques sont particuliérement menacées en torsion par les rafales
frqﬁtaéeﬂ_qui font augmenter en méme tmmps l'angle d'attaque. Cet effet se fait
sentir particulidérement au irwuillage, ol la traction du cable représente plusieurs
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‘ fois le poids du modéle. Les plus grands changements de moment sont produits par le
e déplacement du C.P., 1ié ici & une augmentation massive de la portance. Si donc on

| réussit par un moyen adéquat & garder faibles les moments de torsion dans cette

phase de vol, alors méme des profils fins poubront &tre utilisés dans une large

plage de conditions météo. En répartissant astucieusement les matériaux, on peut
construire 1l'aile de telle fagon qu'elle ne se vrille pass sous une force qui vient

: 1'attaquer é-}}'% de la coprde.. Le bonne répartition ne se laisse trouver exacte~

-} mant que par l'expérimentation (fig.7).

i Appuyer laile ici
|| svrlatable.

B"-&“"f&‘— peur viser..

05 & 1kqg appliue & 33%
3 _PF:{Q? la corde,

Par exemple si pour une aile chargée ainsi l'attaque au marginal augmente, on devra
mettre plus de matériaux dans la partie avant du profil. Malheureusement cette
expérience ne se laisse effectuer que sur l'aile terminée, de sorte que l'on ne
trouvera la répartition idéale pour une consiruction démnée qu'au bout d'un certain
it temps. Quand 1l'angle d'attaque augmente, le C.P., se déplace vers la zone des 33 %
. ‘dé la corde. On peut alors mobiliser une force trés importante : mais puisque le
bras de levier est annulé, on n'a plus de moment. En vol normal le C.P. se situe
vers 37 %, de sorte que l'aile & cette phase de vol devra résister 4 un certain
moment de torsion. Mais la force étant faible et ie bras de levier tres petit, ce
it moment~la reste si petit qu'il n'a pas d'effet néfaste.

La question se complique pour une aile munie d'un bout de diddre relevé.
La situatikn du diédre au—-dessus gu plan de la partie centrale de l'aile intreduit
un moment de torsion qui donne plus d'attaque & 1l'extrémité de l'aile, & cause de
la trainée de ce bout de diédre. Dans la zone des Cz élevés, la trainée représente
4 peu preés 1/12 de la portance. Si donc l'on denne au bout relevé une fléche posi-
tive de 1/12 de sa distance d'avec le plan de l'aile intérééure, on aura ici aussi
un équilibre des moments. Cette fldche de plus rejette vers l'extérieur le tourbil-
lon marginal, ce qui prodmit un élargissement de la -déflexion derriére l'aile. Ce
gqui diminue la trainée induite. Une fléche au bout relevé améliore aussi la stabili-
ol +é latérale, de sorte du'on peut choisir plus petit le rapport h/E (fig.4, V.1, 4).
e Enfin les qualités au treuillage s'améliorent, parce qu'au bout relevé le C.P. se
: trouve reculé par rapport au point d'accrochage du cable, d'ou une réduction des
moments de lacet qui soutiennent la tendance & embarquer (V.L. n®4). On a ici le
cas heureux ol un détail de construction (légdre fléche positive) apporte un qua-
druple avantage.

Encore une courte indication sur la variation des moments de torsion le
long de la demi-envergure. L'addition des moments individuels produit pratiquement
une abgmentation linéaire des moments, entre la valeur zéro au marginal et la
valeur maximale & l'emplanture. L'aile devra donc éire renforcée en torsion vers la
partie eentrale. Ceci s'obtient le plus facilement en jouant sur le dessin en plan,
Comme déja indiqué, la résistance en torsion croft comme le carré de la section de
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l'aile. La section croft comme le carré de la profondeur, de sorte qu'une augmenta-—

tion de la corde d'emplanture améliore & cett endroit la résistance en torsion
selon la puissance 4. D'ol le tableau suivant :

Aile rectangulaire (référence)
Trapdzé + 144 %
Ellipse + 161 %
Rectangle + trapézé + 41 %
Double trapésze + 94 9

Comme un grand allongement reste le moyen le plus sdr et le plus prati-
que d'améliorer la performance, on ne devrait pas réduire 1l'envergure pour améliorer
la rigidité en torsion. Seuls les modéles de mauvais temps auront droit & une aile
plus rablée.

A

Chaque modéliste sait d'expérience qu'une aile est plus molle A la tor—
sion avant son entoilage ou son enduisage (balsa plein). Selon le mode de construc-—
tion l'amélioration se chiffre entre 10 et 90 % de la résistance finale. Particulié-
rement sur les ailes entoilées sans coffrage, l'entoilage supporte la part princi-
pale de la résistance. Ceci est malheureusement ennuyeux pour des ailes de Nordigne.,
Quand l'aile fléchit vers le haut, l'entoilage se trouve détendu a 1'extrados, de
sorte que suivant la tension initiale et 1'élasticité (vieillissement de 1'aile) la
participation de l'entoilage & la résistance en torsion diminue fortement. De ce fait
des ailes & plusieurs longerons sans coffrage sont nettement inadéquates, car elles
devienent molles en torsion au moment précis ol la rigidité est particulidrement
nécessaire & mause de la forte charge. Pour les modéles & moteur (spécialement en
wakefield) le chose se présente différemment :z en grimpée se produisent de foris
moements de torsion, mais avec de faibles moments de flexion. Parmi le grnd nombre
de méthodes de construction connues, il n'y a finalement que 2 méthodes qui donnent
pour des profils de Nordique une bonne solidité en flexion et en torsion pour un
investissement constructif raisommable. Il s'agit des ailes avec caisson de tO0Trsion
tout coffré, et des ailes en balsa plein. On a wvu plus haut leurs yualités en flexion
Sur l'aile a saisson de torsion, il s'agit d'optimiser 1'épaisseur du coffrage et
la longueur du caisson, de maniére & obtenir la meilleumr résistance possible en tor-—
sion. Si par exemvle on veut investir un poids de 15 g pour le coffrage d'une demi-
ailey, on a la relation suivante : U.s .B . = 15 g. Le poids spécifique
devrait étre de 0,13 & 0,15 g/cm}.-On arrive a ces valeurs quand on optimise 1'ac~
croissement de la gection englobée moyenne, le module G spécifique et la résistance
au choc, les uns par rapport aux autres. Comme B pour un allongement donné est cons-—
tant, on peut exprimer 1'épaisseur du coffrage en fonction du périmétre : s =2 1/U,
S5i 1'on antroduit ce rapport dans la formule, et si 1'on barre les carrés (qui n'ont
pas d'influence sur le résultat), il reste pour l'optimisation de la longueur et de
1'épaisseur du coffrage la relation simple suivante : A=z U / F .

La section thoyenne de la partie coffrée sera définie comme suit.Sur
papier miliimétré on dessine le profil choisi & 1'échelle 1, et on compte les carrés
de la section jusqu'a 1'extrémité du coffrage (fig 8). De cette aire on soustrait la

moitié de la section du
bois de coffrage. On a :

e s i v o o s .

Le résultat est indépen-
dant de la longueur du
coffrage et peut, quand
il a été déterminé une
premiére fois, &tre
utilisé sans changement
our les esgais ulté-
P"DJ“[ Beneolok 645’6.)( iieurs dl'optimisation.
Ainsi on peut pour
chaque profil trouver
sans peine la longueur optimale du caisson. Par exemple le profil Benedek 6456 T
pour une corde de 14 cm a la meilleure rigidité avec un caisson qui va jusqu'a
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B 4.0z : A a2 .
Eﬁsdlte en torsion se met de nouveau & décroftre, de sorte que sur une aile toute cof-

;"E ajoutera & l'enduit quelques gouttes d'huile de ricin, pour assouplir l'entoilage.

44 % de la corde (graphique 20). Pour des caissons qui vont de 35 & 60 %; la résis-
tance du profil étudié ne varie que de 3 %. Avec des caissons plus longs, la rigi-

frée on fermera le caisson avant les 80 % et on finira le profil par un bord de fui-
te léger.

L'entoilage ou 1l'enduisage comme le caisson de torsion ont chacun une
part & la rigidité de 1'aile. Si 1l'on suppose que l'aile entidre, coffrage et bord
" de fuite compris, est entoilée, on a & cdté du caisson de balsa un second corps de
torsion en matériau de recouvrement, dont la section et le prérimétre sont naturel-
lement constants. La rigidité en torsion ne dépend imi que de 1'épaisseur du maté-
riau. Par exemple, un papier de 20 g/m2 a une épaisseur double de celle d'un entoi-
lage de 10 g/ﬂ2o Bt la rigidité de 1l'entoilage sera du double. Le module G du plas-
tique thermocollant n'atteint de loin pas les valeurs d'un papier de méme poids.

53 De méme pour un entoilage en soie le module G est nettement moins bon que chez 1!
™ entoilage papier de méme poids. Comme en Nordique la rigidité reste ume qualité i
¥l de premier plan,il faudra sacrifier les avantages des autres matériaux possibles.

j Comme déja dit, la part de l'entoilage & la rigidité diminue fortement
‘quand 1l'aile plie. Cet effet se manifeste d'autant plus que le coffrage est court.

La combinaison de la rigidité de 1'#ntoilage et de celle du coffrage-caisson anéne~

ra & choisir des longeurs de coffrage plus grandes, par conséquent. Avec un entoi~

lage trés tendu, il n'y aurait que peu de différence entre un coffrage jusqu'a 40 %

l et d'autres qui iraient plus loin vers le bord de fuite. Malheureusement un papier

'E treés tendu est sensible aux variations de température et d'humidité, de sorte que

« de telles ailes se vrillent. On ne s'en sortira qu'avec un papier plus fin, moins

¥ tendu. Ceci & son tour diminue quelque peu la rigidité, permet toutefois des vols

Y plus constants. Pour ce motif on n'utilisera que du papier de 12 g/m?, et on

Une telle aile tirera la rigidité nécessaire preincipalement de son caisson, qui
pourra alors &tre dimensionné plus largement, puisqu'on utilise un entoilage plus
léger. On aura ainsi prévu autent que possible les aléas de la météo.

Comment se présente le probléme avec les ailes en balsa plein ? Ces
ailes sont surtout avantageuses pour de faibles épaisseurs de profil. 75 % du poida
total sont investis dans le balsa, entre les fins longerons de pin des bords dlatta~
que et de fuite. Quand on diminue 1l'épaisseur du profil on peut utiliser & poids
final égal des planches balsa plus lourdes et donc plus résistantes. Le module G
du balsa créit presque proportionnellement avec le poids. Pa 14 on rattrappe avec
‘le module G les pertes en rigidité dues & la diminution de F . Au contraire d'une
aile & caisson, ol la rigidité en torsion croft comme le carré de ltaugmentation
d'épaisseur du profil, on gagne moins & épaissir le profil sur une aile en plein.
Graphique 21, A
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(@7 lrocmrpetiie

Ca, c'est le C.H, du fiston. Dessiné par papa, ¢a se voit
je pense. Gros air'de famille avec le gadjet mais en tirant un
peu sur tout et av@c les perfectlonnements technigues & la mode
‘stab incliné et v1rage tout a droite. Nommé "La Tournette” non
pas a cause du virage, mais en souvenir d'une montagne gue nous
avons escaladée aus bord du Lac d'Annecy (2.356m s'il vous plait!)
On espére que le C.H. montera un jour aussi haut, de préférence
dans un fly-off. L'appareil pése 96 Gr terminé, ce qui n'est
pas mal pour un taxi dont la partie porte-écheveau est en balsa
20/10 entoilé enduit deux faces. La partie arriére est en 3 x 3
finissant en 2.5 x+.2.5 les entretoises en balsa 3 x 1. Dérive
en 15/10 tendre plus un petit volet de correction, le tout
entoilé japon orange et noir enduit trois couches. Ailes en
deux piéces réunies par 1 C.A.P. 20/10 dans tube alu. B.A. en
balsa 5 x 2 longeron 5 x 2 peuplier longeronnets en balsa 3x1
et intrados en 2 x 2 - B.,F, en 15 x 3, nervures 10/10 tendre
entoilé japon orange enduit deux couches. Stab B.A. en 3 x 2
longeron 4 x 1 samba et 3 x 1 balsa .B.F, 10 x 2 nervures 8/10
tendre. Japon orange enduit deux couches légeres. Bloc hélice
trés simple & base de C.A.P. tortillé et de.ligature soudée.
Verrou d'attente simple vis téte fraisée servant de blocage.
C'est un peu rudimentaire, mais ¢a marche et puis 1l fallait
gque cela soit réalisé par le fils qui lui n'a pas encore suf-
fisamment de connaissances mécaniques. Hélice ¢ 470, pas 1.3
taillée entoilée enduite, L'appareil grimpe assez bien et ne
plane pas trop mal. Par manque de temps, nous n'avons pas
achevé de le régler, car a tous deux, le plané ne nous semble
pas encore au point, Tel gqu'il est, il s'est classé deuxiéme
au concours d'hiver de Montargis le 6 Mars 1977 avec 360 + 110
Melun le 12 Juin 1977 avec 344 - Saint André le 11 Septembre
avec 360, - Saint André le 25 Septembre avec 360,
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RETOUR SUR LE

¢cheveau moteur

LIENTHCW LAY RIE - détails do nez

et derniédres ratouches sur le réglago,- (voir VoL LIBRE N° 5 SPECIAL C.H.)

adoption d'un & brins de 6x 4 ~derovlement ~ 22 secondes

..voir les bavures !

refour au piquevr imitial . 4° _ oo 3 droite
incidence  atile —~0°5 stabilo L©
Vues simplifiees pour

Equipage mobile:
noyau balsa tres
dur 40x 40

15mm colle

tube laiton & inr.\

\

laiton ¢ inta,5

libre,coulissant
dans laiton
colle dans Nogu
balsa tres dur,

trahison ! e nai j3mais vu un bristol ausst fibreux .

e+ long de1mm,

ressort de

rappel vers
larriére
C.AP 81O

verrov
latton 41mm.,

> ]

Q

|

vne meilleure comprehension

palier laiton 1mm.
diameire 9 mm

.

2 ¢paisseurs CTP 3mm.

Angkz

assurer un bon
repliage des pales
5 & 30%)

des formes <t du fonctionneman t
des ¢léements
C.4A. P’ 157 10,
ligaturee collee 3
dans balsa 10410 trou verrovillage
<quipage mabile
" N ki l y
[ ]noyau plongeur position plane
c:‘{p S/ 10 verroy (P2mm.)
detail forme
..... Car 40/ ligaturee h
""""" soudée sur Vaxe
pour completer lancre =

NS
dastine &

Bien observer ;

@ verrov laiton percd pour
Passage du ressort (Amm)
et perce (45 mm) pour
insertion ¢t soudure du
neyau plongeur.

@ Cheminement C.A.P 45/
en particulier dans balsa 10x40

Modale utilisz povr son premicr concours aux crampionnats de France 193F -
classe 4°. fly off rate pour devx secondes -

363.
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PALES du ILIERITHCY LAY RE

Bloc  paraliélipedique

: colrs plus

faciles 3 reporter aver precision que
sur un bloc de contours arrondis .

La forme développee est ensuite poste

et dessinée sor ce bloc.

Le “négatif®de ce bloc pavt servic
a raovler des pales (celles de

l'orig‘ma\ sont taillees)

Jray

ma[gina‘

TLAN VLA )

vue avanht

EXTRADOS

INTRADOS

\\

6L

[}
)

Bord d'attague

DRNAN

Bord de | Luite
Bord de £},

N

pord d'atiaave

-~

Yvearriare

_/ ﬁ’(’ dey Z‘OPPQ/
1

gz

yue deg bout du bloc

DELCROIX Jacques V1:9.33
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AN PARY ANS LE NUMERO
SPEClA L~ COCPRE L HIVER
NONERO ENCORE DISPONIBLE
—'1anaﬁes“«/OF:-

fMN IN DER SONDERALVSEABE
UBER - COUPE o) HIVER " ERSHIE -
NEN - :
- DIESE  SONDERAUS SABE, 15T BE!
REVAKTION NOCl ERMALTLICH -
A0 Seiten - 5DM-

CARACTERISTIQUES
ATLE :
Surface dévelopée 16 dm2
Envergure développée 1200 mm
Corde : emplanture 150 , intermédiaire 130 ,
marginale 100 mm ; double trapeze isocele
Profil plat personnel 7 % ép, relat, Tiré de l'extra
dos du STA é 5A (profil de caractéeistiques
voisines de 1' USA 5 paru deans un vieux ( censuré),(du temps ou ce journal parlait
encore de V,L. ,.je ne sais pas pourquoi lui ferait de la publicité aujourd'hui ! )
incidence ( par rapport au stabilo et axe de référence horizontal 0° )
4 © (par rapport au fuso) -~ 0 ° 30
diedre : 80 en bout ( 23°)

FUSEAU :
Longueur HT 970 mm
Tube porte écheveau @ 20 X 22 longueur 335
Cone apridre § 22 4 8 longueur 605 — BL avant 160 — BL, arriere 542
Moteur 16 brins de 3 X 1 ( non tendus )
C.G, 53 %
Calé queue basse: + 4° 30 (par rapport & la ligne de référence —calage stab 0° )
MC 20 cm2 ( bulbe ff 45 ~long 110 + tube et cabane )
STABILO :
Surface 3, 5 dm2 - envergure 450 mm - cordes : emplanture 88 ,marginale 70
Trpeze isoceéle - profil plat personnel 7,9 % ; incidence 0° (par rapport a ligne
de référence horizontale) - 40 30 (par rapport au fuseau )
Hélice @ 475 pas 660 (& pas degressif, du type .... GPB..,.pour em.,, 007 !)
~pale large et creuse { 2,5 mm) - calage + 193(par rapport & référence 0)
- 3° (par rapport au fuseau )
# annulaire 90 a4 94 selon moddle , masse bloc hélice + nez + bobine ) 18 g
lest 8 g °°°(pouah!) ; nez , bagues ,cardan, bobines,pieds de pale : dural tourné
ou taillé
CONSTRUCTION

ATLE : BA ¢+ 5X 5 balsa — BF : 10 X 3 balsa ; longerons sapin ( X 3) 2 X 2
balsa ( X 2) 2 X 2
nervares 1U/10 balsa ; entoilage japon blanc, peint fluo , broche 15/I0

ds. tube cellulo,

STABILO :
BA : & X 4 balsa ; BF : 8 X 3 balsa ; tous les longerons 3 X 1 ; nervures
10/10 ; entoilage idem,

FUSEAU

Tube KbbK (5/10 moyen) datant de I0 ans c8ne Kb (11/10 roulé en 2 demi-—co
quilles; raccord par bague dural, tournés ; peinture avant : bleu médtallisé,
Arriere : blanc et fluo ; dérive 15/I0 balsa quarter grain, Baby : polysty-
rene , tourné ,entoilé et verni ; déthermaliseur & méche en réserve, du méme
type que , 007, qui lui, a adopte le type GPB.,.,
HELICE : moulée 3 planches 10/I0 mou, sur moule extra, en t8le alu 20/I0, martelé
avec maestria, aprés calculs savants, remontant 4 la nuit des temps ( du
temps ou j'étais au 2 éme stade, comme écrit par ailleurs) et de caractéris—
tiques hautement secretes, que méme le stage de 007 dans mon atelier, pen-
dant plusieurs nuits d'espionnage industriel, ne lui a pas permis de déter—
miner ,,.et qu'il jalouse fort ! -pales renforcées FDV au pied
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Pour " TITUS " c'’est autre chose, Mon ami /érnard
BOUTILLIER, proméne sur les térrains, depuis de nombreuses
abnées, un célébre Basset dénommé " TITUS "..Il n'y a pas de
" raisons que je n'ai pas mon TITUS moi aussi... Espérons qu'il \ /bm\sd,,
vole plus haut.. 1\ moulc/w/
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HISTORIQUE
Cet appareil est une copie approximative et améliorée de celui de L. DUFPUIS
qui était lui-m8me la traduction" Francgaise" d'un plan d'appareil ayant paru dans
“une revue étrangere,
CONSEILS.aasw
Vriller négativement les bouts d'ailes . Vriller négativement d'environ 3° 1'ex-
trémité gauche du stabilo,
Center le modéle aux alentours de 50 % (avecplte & modeler), Vérifier la calage
de l'aile te du stabilo 0°
Régler le modéle en le lancant face au vent , Obtenir une descente douce , Reégler
le virage & droite en braquant le dérive de 2 & 3 mm, Obtebir un cercle d'environ
20 m de diamétre, Commencer les "lancers " en force en lichant le modéke a gauche
du vent , 10 & 30 ° et sous un angle d'environ 60 & 70°, La parfaite transition
s'obtient en vrillant plus ou moins négativement l'estrémité gauche du stabilo,
En principe 1l'appareil monte a gauche ,....plane a droite, Les reglages corrects
obtenus remplacer la pfite & modeler par du plomb, Coller le volet de dérive,
POUR VOUS AIDER
La planche darns laguelle se découpe la partie centrale de l'aile doit faire — de
40g ( en 100 X 10 ) Celle des extrémités 40/I0 balsa trés tendre - de 30 g.
Le fuselage est tiré d'une 50/10 faisant aux alentours de 80 g! bien droite de
fil, Stabilo et dérive sont réalisées & partir de 15/I0 quarter grain aux alentours
de I0 g ,moins si possible et toujours en Y00 X I0 ,
FINITION
2 types suivant votre courage ou votre amour propre,..,
Suivant votre courage..., Rien , les surfaces sont seulement poncées finement puis
passées au GLATTFIX , deux couches diluées 50 % d'acétone ; pongage entre ces
deux couches puis séchage en forme sinon
Suivant votre amour propre....Poncer finement toutes les pieces , enduire d'une
couche de GIATTFIX 70/30 avant montage, séchage sur cales ,Puis entoilage au japon
3 l'acétane, Séchage sur cales , montage de l'appareil., Décoration , filets puis
finition a 1'HUMBROL,
POUR VOUS ENCOURAGER....¢000.
Cet appareil construit a de nombreux exemplaires aussi bien a Thouars qu'd Parthenay
a permis le démarrage de nombreux jeunes et moins jeunes ....
I1 a méme remporté, certains concours HLG en mes mains ou celles de J,C.C.uun..s
vous connaissez,,.,
Serge Millet,

VOL LIBRE is a magazine published quarterly, in Strasbourg ,France, Its objest
is =0 provide the best possible coverage of free flight developments throughout
the world, together with associated subjects of interest to free flight enthusi-
asts, Features are also includdd, aimed at helping the young anc¢ the less-—expe-
rienced in the design, construdtio and flying of competition free flight models,
ANNUAL Subscription { 4 issues)

VOI, LIBRE Freiflugfechblatt herausgegeben in Strasbourg , von A SCHANDEL, wendet
cich an alle Freiflughegeisterten, rund um die Welt, Es wird von den Modellflie-
ger selbst , ohne Gewinn und Werbung hergestellt,
Abonnement : pro Jahr - 4 Ausgaben ( 60 Seiten )pro Nummer, 15 DM

Einzahlu»g an :

A, KOPPITZ
3}0 D 75 14 LEQOPOLDSHAFEN EGGENSTEIN
Leopoldstr. 122
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1.0.,2,3, CARACTERISTIOUES DiS MODELES DES CATEGORIES "NATIONALESY

—

A - FPLANKURS DB TYPE "NATIONAL"

Envergure maximale en ordre de vol:.,..........c0000.0 2,10 m
Longueur maximale du cfble de lancement (1) ......... 50 m

Al= PLANKEURS ,TYPE "A1"

Masse totale minimale, en ordre de vol ,.....-cc0..
longueur maximale du c@ble de lancement ,.,...... e

Surface portante projetée maximale:,....... s e LB amD)

5

e 20
e o UEm

B - AVIONS A MOTEUR(S) ELASTIGUE(S), TYPE "COUPE D'HIVER"

Surface minimale du maftre couple du fuselage(2)..... 20 em2
Masze minimale en ordre de vol :.........ce0000000000 400 g
Masse maximale du moteur ,lubrifié (3)f.....e.eveeuss 10 g

C - AVIONS A MOTKUR(S) A PISTON(S); Type" MONOTYPE"

Cylindrée maximale du (des) moteur(sz) A piston(s).,... 1 cm3
Surface portaute totale projetée minimale ,......... 32 dm2
Surtace totiale projetee maXimmle ... ... i oo ioeensen i A2
Masse totale minimale ,en ordre de vol ......... s 0T 0 i
Jurée maximale de fonctionnement du motevr (b) Sose o i) 1

(1) Sous une traction de 2 kg

(2) Les raccordements d'aile, ceux du type KARMAN y compris , ne sont
pas & considérer dans le calcul de la surface du maftre couple,

\

(3) Disposé en totalité & 1l'intérieur de la cellule de 1'avion

(4) Chronométrée a partir du l&cher de l'avion,

1.0.3. DEFINITIONS REIATIVES AUX ALBROMODELEISTES COMPETITEURS

1,0,3.1. DEFINITION DU CONCURRENT |

st désigne par le terme de "concurrent" l'aeramodeliste qui
participe aux epreuves d'une manifestation sportive aeromodéliste
avec des aéromodeles dont, obligatoirement, il doit &tre le con-

structeur,

A - Pour participer aux épreuves d'une manifestation sportive aéromo-
déliste fédérale , un concurrent doit ohligatoirement &tre en pos-
session d'une carte tédérale ( avec licence sprtive ) délivrée par
1'association affiliée a la ¥,F,A,M, dont il est membre actif,

I1 doit en outre , faire la preuve que sa Rasponsabilité Civile
est garantie par une assurance , conformément aux dispositions

légales,

/

B- Pour participer aux épreuves d'une manfestation sportive oeromode-
liste internationale, un condurrent doit &tre obligatoirement en
possession de la Licence Sportive de la Fédération Aéronautique
Internationale délivrée par 1'Aeréo-Club National dont il dépend. E;;ES




Ne sont admis aux épreuves d'un Championnat, de Framce que les concurrents
qué remplissent lees conditiond précisées en Aé et de Nationalité Francaise
et qui ont été spécialement sélectionnés et convoqués 2 cet effet,

Ne sont admis aux Championnats du Monde et aux concours internationaux a par-
ticipation limitée, que les concurrents remplissant les conditions précisées
en "A" et "B" et d- Nationalité Francaise, qui ont été spécialemnt selection-
nés et désigmnés a cet effet,

1.0.3.1, DEFINITION DES SERIES DE CONCURRENTS

Suivant lesépreuves auxquelle ils participent, les concurremnts penvebt Etre
divieés en séries,

1,004, REGLEMENTATION TECHNIQUE EI SPORTIVE DES EPREUVES

1.0,4,0, NOMBRE D'AEROMODELBS PAR CONCURRENT

Un concnrrent engagé dans une épreuve d'une manifestation sportive
aéromodéliste fédérale est autorisé a utiliser plusieurs aéromodeles de
la catégorie correspondante pour participar a cette épreuve,

I1 peut en utiliser les éléments suivant les combinaisons qu'il désire,
4 condition toutefois, que 1'aéromodéle ainsi obtemu reste conforme aux
caractéristiques réglementaires,

Le nombre d'aéromodéles utilisables dans ces conditions est limité ( cf,
article I.N.4,0, de chaque Réglementation particuliere des epreuves de
V0l LIBRE )

Hotiaho b, ORIGINE ET IDENTIFICATION DES AEROMODELES

Tout concurrent doit &tre le constructeur des aérnomodeles qu'il utilise
lors d'une manifestation sportive aéromodéliste.

Afin, notamment , de permetire un contrfle strict de leur origine, tous
les aéromodeles de vol libre, & l'exeptiom de modéles d'intérieur et des
maquettes volantes, doivent &tre immatriculés sur l'aile,

Le numéro d'immatriculation des ééromodéles est comstitué par la numéro
d'affiliation & la F.F.A.M de 1'association dont il dépend , suivi du namé
ro d'inseription d'inseription attribué au concurrent par son assoecation.
En outre, pour ce qui concerne les aéromodeles des catégories "Internatio-
nales" il est viveitent conseillé de faire précéder ce numéro de la lettre

. de nationalité "F" pour la France ( exemple : 999, 103 Ve

Cette immatriculation doit se faire eu caracteres indélébiles d'au moins
30 mm de hauteur aux traits épais et doit Etre disposé sur 1'extrados de la
demi-aile droite , ainsi que sur l'intrados de la demi-aile gauche , L'appo-
sition de 1'immatriculation, en caractéres de 10 mm de hauteur est conseil-
lée sur les autres €léments d'un aéromodele; elle est obligatoire en cas de
participation a un concours international,

(010 22 LIMITATION DE PARTICIPATIUN

Un concurrent ne pent participer a differentes éprenves d'une méme mani-
festation sportive fédérale d'aéromodelisme avec le méme modele.

Il est strictement interdit de participere dans les mémes épreuves a deux
concours fédéraux se déroulant un mé€me jour,

1,0.4.3. CONTROLES ET VERIFICATIONS TECHNIQUES

Toutes les caragtéristiques imposées par les Réglements peuvent Etre
controlées ou vérifiées avant et pendant les épreuves , ainsi qu'apres la
fin de ces épreuves pour les aéromedeles des concurrents classés premiers
dans chaque catégorie et , éventuellement , série.

L'initiative des contrfles et vérifications appartient au Directeur de la
manifestation et , le cas échéant , aux Commissaires agrées par la F.F.AM,

1 o [
VoL LIBRE

31%




1 slisbnh s ORGANISATION DES DEPARTS

Chaque réglementation particuliere des epreuves de VOL LOBRE precise
ce point particulier ( cf, article X.X, k4,4, ),

1.0:4.5. METHODES DI BPEPART

Sauf dans des cas bien détermirés, le départ des aéromodeles est as-
suré "a la main " per un lanceur se trouvant au sol ,

A -PLANEURS

LLe lancement peut—&tre assuré par un aide, meis le concurrent doit ef-
fectuer lui-méme (1) le "treuillage " & l'aide de divers dispositifs 3
treuil , poulies de renvoi, etc,,...ou, directement a la course.

S'il est fait usage d'an dispositif, en aucun cas le concurrent ne doit
le jeter, sous peine d'anmmlation pure et simple du vol . Pour toutes les
catégories, le fil ou céible peut-&tre léiché, mais a la comditiomn expres-
se d'®tre immédiatement récupére apres le larcgage du planeur, sous peine
d'annulation pure et simple du vol ,

B - AVIONS -
le concurrent doit lui-méme (1) effectuer le lancement de son aéromé—
dele,
Ildoit également procéder , lui-méme (i) s'il s'agit <'un svioh a mo-

teur élastique, au remontage du moteur ; s'il eg'apgit d4'un avion a moteur
A piston, au démarrage et au reglage du (d:s) moteurs, :

T,k ,6,  NOMBRE DUESSATS AUTORIRISE
'1‘ 1.0,4,7. DUEFINITION DE L'ESSAI NONCONCLUANT

' Pour les deux , chague reglementation particukiere des epreuves de
,vol libre précise ce point,
»

1,0.2,8, DBEFINITION DU VOL OFFICIEL
Chaque reglementation particuliere des enreuves de vol libre precise
ce point,
1.0,4.9, NOMBI DK VOLS OFFICIELS
Pour chaque épreuve d'une manifestation spertive federale d'aeromodelis-
me, un concurrent a droit & plusieurs vols otficiels?
Chaque reglmentation particuliere des epreuves de vol libre précise
ce nombre de vols,
1.,0,4,10, ANNULATION 'S VOLS
Un vol est annulé lorsaue:

a) -il apparaft au cours d'une verification effectnée durent le dérou-
lement des Apreuves que le concurrent vient d'utiliser un aéromo-
dele su un dispositif de lancement ou tous autres moyens non con-
formes aux caractéristicues imposeécs par les reclments ou interdits,

b) aprés un contrfle de ses modeles , le concurrent a :
- utilisé des eléments ou des pieces non verifies lors du contréle
- modifié les aéromodeles de telle sorte nu'ils ne répondent plus
aux caracteristiques imposées par les reylements, dans ce cas
le concurrent est passible des nenaliteés prévues au Code Sportif
de la F,a.1, ;
¢)- le concurrent proceédant au treuillage d'un planeur a jete le dispo-
93tif de lancement 1ié ou non au cfble ;
d)- le concurrent n'a pas récuperer le cihle de lancement de son planeur
immédiatement apres le largage de ce dernier ( eéventuellement, la
récupératicn du cfble peut &tre sffectuee par 1'aide du concurrent)

1.0.4, 11, CHRONOMETRAGIE

Chaque réglementation particuliere des épreuves de vol libre précise
ce point,

(1) ou son remplacant ( ef, article 1,0,6,: concurrents par procuration )

’
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Tout ceci étant dit, je tiens a préciser touve { estime que je porte ' en tant que
modéliste '— aux impétrants ( 007 et GPB ), mfme si la modéstie et la rigueur scien-—
tifique ne sont pas toujours leur fort, quoi qu'ils puissent en dire et surtout écrire!
(Mais moi aussi je pourrais étaler inutilement mes "connaissances", par exemple les
équations de Navier-Stockes en coordonnées curvilignes tridimensionnelles 1)
I Ma bile bien déchargée, je me permets une suggestion , Pour mieux évaluer (en combat
1 des Chefs, biensfir !) les qualités respectives de leurs reglages, de leurs hélices,; de
leurs dessins humoristiques, (etc,,) ces braves CHEVALIERS DE 1A PLUME (qa clest ambigu)
pourraient peut—&tre concevoir EN COMMUN un modeéel construit en plusieurs exemplaires
| avec des stabilos, des batteuses ,et des reglages différents, mais avec des cellules
i plumes et constructions IDENTIQUES : n'y verrait—on pas ,alors plus clair en ce qui
{ concerne la montée ou le plané de ces erreurs de la nature (1) essayées simultanément ?
‘ Mais j'éprouve un légitime FRISSON D'HORREUR 4 1'idée du monstre qu"enfanterait“uxe
abominable "Copulation" entre cesec deux -1a ( G.P.B - 007 ) voone
Vision apocalyptique et titanesque rigolade ,
NDR fPeut—8tre vont—ils relever le défi .....!
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...aprés un fly-off perdu de vue dans le soir tombant... et Sokolov avait déja été
deuxiéme en 1957. Son profil aussi est trés connu. Son taxi est représentatif de
ce qu'on peut appeler 1l'école russe : grande surface latérale a l'avant du fuse-
lage, diédre au stabilo, partie eentrale de l'aile & plat, bouts en trapéze assesz
longs. Cette école ne compte plus ses succés : Averjanov champion du monde 1961,
profil céleébre - Echtenkov en 1973 - Tchop en 1975 ... avec des profils plus
classiques se rapprochant du Benedek 6356, et aussi avec les célébres craochets
de treuidlage nommés .., russes chez nous.

D'autres profils de planeur circulent : Soave 1'Italien, Kekkonen le
nordiste ont eu leur heure de gloire, Roser le Hongrois, Thomann le suisse avec
son aile asymétrique (avec fil). Des essais tout récents nous viennent des U.S.A.
avec le C.H. 407 utilisé par Langevin. Ce dernier profil aurait été étudié sur
ordinateur... alors méfiance ! Méfiance, parce que deux ®utres super-profils sont

sortis récemment des ordinaseurs : les Eppler 58 et 59, qui montrent des polaires

époustouflantes... mais & Re 100 000... et qu'on n'a jamais vu voler sur les
terrains., Un autre profil récent donnerait de bons r%sultats eux Etats-Unis : le
Kaczanowski GF.6. o .

Et nous compléterons le tour d'horizon des planeurs par les classiques|

Benedek, trés utilisés : B.8356 b (un peu dépassé) B. 6356 b - B. 6405 b.

Bien d'autres profils, dits personnels, sont utilisés avec succés...
mais disons que ce suseés dépend aujourd'hui plus de l'utilisation tactique du
modéle que du profil lui-méme : Hirschel, Drew, Dvorak ... champions du monde

67, 69, T1.

587 Les calculs de Allnutt et Kaczanowski. Ces deux compéres, modélis-—
tes célébres - Allnutt est
second du championnat du monde 75 - ont trituré dans tous lessens les données
relevées sur 21 planeurs A.2 dont on connaissait laperformance par temps neutre.
Tls ont sorti une série de formules permettant de calculer d'avance la durée de
plané avec 50 metres de fil. La différence entre durée calculée et durée réelle




1des 21 taxis est en moyenne de 0,3 secondes... Sans dépasser 9 secondes péur la
plus grande ‘des différences enregistrées. C'est dire que ces Pormules sont vala-
‘ples., Les 21 taxis choisis ont entre 11 et 20 d'allongement, profils treés divers,

vienmt en partie de 1! utlllsatlon des mesures anglaises.,

_7de 1a lngne médiane et de sa p081t10n sur la corde ~ les deux chiffres en % -
‘sur lé graphlque cl-dessous.

| aivisss par Cf.

durées s' etageant entre 130 et 180 secondes...’ votre plege personnel se situe
donc certainement dans cette fourchette.

Voici la suite des calculs 4 effectuer. Les coefflolents bizarres

B Chercher 1e coefficient de courbure Cf : & partlv de la fléche

2, Calculer.X & épaisseur maxi en % - divisée par allongement -

3, Calculer la vitesse de descente y'!' = 0,630 + 0,143 K (résul-
tat en pieds par seconde).

4. Caleuler la durée pour 50 méitresde fil 164 divisé par y' .

Exemple.ie~S.P,L. de Spooner, profil F.4 - classé second sur les 21 taxis étudiés 3
' 1. Fléche 7,90 % & 38,8 % de la corde : Cf = 0,16 sur le graphique.

2. K= 6 /19,8 /0,16 = 1,957 |

3. 0,630 + (0,143 x 1,957) = 0,909 f4/sec  (soit 0,277 m/sec)

4. 164 / 0,909 = 180 secondes (durée mesurée réelle : 177 sec)
030
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Quelques taxis et profils cénnus, utilisés dans ces calculs statistiques :

- Modéle Profil | Allongement Durée mesurée
Aquila de Thomann Thomann 13,6 165
Kaczanowski GF.6 : . 12,9 160
Continental de Ritz Contlnental 14,43 165
MP 12 de Hacklinger Hacklinger avec fil 15,8 170

S.P.L. de Spooner F.4 avec 3.D. 19,8 177 388



Des calculs et graphiques établis pour leur recherche, Allnutt et
Kaczanowski tirent les valeurs optimales pour Bes profils de haute performance :
- épaisseur entre 5,5 et 6,5 % :
- fléche de la ligne médiane entre 7,2 et 8 %
~ position de cette fléche entre 39 et 45 % de la corde.

Et un petit commentaire pour terminer : ne pas oublier que le Re
détermine le dessin de l'extrados... on ne peut dgonc pas metire toujours tous les
chiffres maximum cités ci-dessus, avec un allgngemgnt fabuleux en plus. D'autres
modélistes ont aaleculé que pour un profil donké il avait un allongement optimum,
au~dela duquel le rendmment diminuait. “wmw& .
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Profils de wakefields. En avion & moteur caoutchouc, il y a lieu
_— = de distinguer la formule wakefield des
autres catégories. Parmi ces derniéres, citons la "Coupe d'Hiver" frangaise, qui
a développé ses profils particuliers pour faibles Re, extrados de 7 &4 8 % de

. fléche - et diverses "formules libres" trés prisdes dans les pays anglophones,
profils plus ou moins empruntés aux wakefields, Nous suivrons ici plus particulié-
rement la catégorie wakefield, qui a développé certains profils typiques, ou
consaeré certains profils bien précis des collections classiques.

Dans le tableau ci-dessous, l'historique de la catégorie est repérie
d'année en année, d'aprés l& papier bien sympathique de (uy Cognet dang les
MRA 271 et 272, "25 ans de wakefield™., On constatera que les modifications du
réglement (limitation progressive du poids du moteur, diminution du maftre-
couple, répartition des surfaces de voilure) ont amené & se rapprocher de plus
en plus du planeur, entre autres par un développement des méthodes de construc-—
tion : on passe d'un faible allongement avec gros profil (aile trés légére pour
laisser le maximum de poids au moteur...) & des grands allongements avec profils
minoces,

1927 Création de la Coupe Wakefield, formule libre.
1935 Surface d'aile maximum de 43,54 dm?2, maftre-couple imposé L2/ 200 ,
poids minimum 228 g, décollage du sol.
1937 Victoire du Fran8ais Fillon, 88 g de gomme, profil NACA M.6
Profils usuels & cette époque s RAF 32 - Eiffel 400 ~ NaCA 6409
1938 Surface maxi du stabilo 33 % de l'aile
1940 & 47 pas de championnat du monde.
1949 Victoire de Ellila, Finlande, avee 2 écheveaux en "va-et-vient".
1950 Maitre-couple 65 cm2.,

Nouvelle victoire de Ellila, 130 g de gomme, RAF 32 modifié.
Durées par temps neutre proches des 4 minutes.

1951 Surface totale entre 17 et 19 dm2.

1952 3 vols & 5 minutes + fly-off.
‘ Le poids des moteurs, toujours libre, atteint les 170 g.

1954 ° Poids du moteur ramené a 80 grammes,
: Cheurlot en France popularise le profil Buch 45, qui sera champion de
France avec Gerlaud.
Prafils usuels & 1'époque € et souvent "modifiés™) : NACA 6409 -
Davis 5 - MVA 301 - B 8306 Db - B 835 b -~ parfois Crant X.q

1956 Maftre-couple libre
' Premidre participation de 1'URSS, avec leurs profils ultra minces et
cTreux.
Durées normales proches des ‘4 minutes. VOL LIBRE" 599
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Smirnov, classé 5° : 13,17 de surface d'aile, 4,95 de stabilo,
¢c.G, 103 %, 20 brins de Pirelli 5x1 sur 820 mm de long.

41961

50 grammes de gomme, 5 vols & 180 secondes, décollage supprimé.
Victoire de 1l'Américain Reich, B 8358 b.

1959

1961
1964

1965

1967
(?)

1969

1972'

’1973 

1977

340

A Briemne-le—Chiteau, victoire de Dvorak le Polonais, modéle XL 59
dessiné par Cizek, NACA 6409 mod.

Profils usuels ¢ B 855 b - B 8405b - B 8306 b - B B35 b -
B 64051 -~ B 635 b -~ NACA 4409 = NACA 6409 trés fréquent -
NACA 6407 =~ G8 342 - Daviis - Zurad avec son bord de fuite
trés creusé,

lLa connaissance des ascendances améne de plus en plus largement & des
fly-off.

Cheurlot expérimente sur son Oizorar un profil Jedelsky "standard".

Victoire fe L&ffler, R.D.A., avec le B 7406 f, qui sera universellement
utilisé en R.D.A., notamment avec Oschatz, vainqueur en 69, et
de nouveau L8ffler en 1973 !

Victoire de Koster le Danois, avec profil personnel pointu + fil collé
sur le nez. Ce profil sera développé et utilisé les années suivan-
tes par Schwartzbach et bien d'autres.

Le second est le Soviétique Matveev, avec un taxi et un profil trés dif-
férents de ceux de 1956, inspirés par 1'Amériacain Hatschek.

Profils de 1'époque 3 B 6405 trés utilisé - B 6556 b -~ B 8756 b =
B 8356 b - NACA 6407 =~ Davis 4 pour l'aile basse Belly Dancer
de Xénakis, USA - G 417 mod. - MVA 342 - SI 53507 mod. -

B 6456 f pour Siebenmann avec la premiére incidence variable du
stabilo par minuterie en 197, puis pour son compatriote Schaller
pour aboutir au modéle "Finnegans Wake" a aile toute coffrée des-
sus dessous, turbulatemr 3.,D. '

40 grammes de caoutchouc.

Hdugss et Czinczel en R.F.A. utilisent le pas variable, profil Thomann’
F.4 avec 3.D, repris par Spooner et d'autres un peu partout,

' Américain CGard développe ses profils biken connus, avec 2 fils sur
1lt'extrados.

Hofsiss abandonne le pas variable et vole avec une aile en balsa plein
de 16, puis de 19 d'allongement, incidence variable par minuterie.
Technique reprise par Gouverne en France sur ses modélew Ostrogoth
avec le méme profil, turbulateur 3.D en général.

Xénakis vole avec son incidence variable commandée par le couple de
1'écheveau. Naca 6409 mod.

Bob White est 3° en 1971, 5° en 73, gagne le Pierre-~Trébod avec ses mo-
déles bien connus, profil & intrados en S et 2 turbulateurs sur
l'extrados.

Couverne construit une aile de 26 d'allongement, mais doit attendre la
mise au point du réglage P.G.I. pour gque son modéle Otregoth
donne toute satisfaction. Durée environ 270 secondes par temps
neutre.

Au Combat des Chefs & Nancy il y a trois taxis du type Otregoth en lice,,
au moins deux autres sont en réglage dans 1l'Hexagone, en des
endroits tenus secrets ...  CASLALARTR ARG, ALY - ~

'._.._.ﬂ'm_ l_p“l A M

Et les motos ? Alors 13, mille pardons..., il est pratiquement im-
possible de dresser une liste, il y a de tout.
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