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~ Modell

des Vizeweltmeisters ‘89

Wir steflen in mbh das F1A-
Modell des bulgarischen Flug-
modelisportiers Todor Bojad-
schiev vor, der mit diesem
Modell bel der Weltmelster-
schaft 1989 in Argentinien den
2. Platz belegte. Er schreibt
uns: . )

Nach langjéhrigen Forschun-
gen und Erprobungen bin ich
zu dieser Entwicklung gekom-
men. Viele Versuche habe ich
durchgefiihrt, um diese Profil-
paarung in Fliche und Leit-
werk zu erreichen. Ebenfalls
durch Versuche ermittelte ich
den giinstigsten Leitwerkshe-
belarm. Dieses Modell zeich-
net sich durch eine sehr gute
Langsstabilitit aus, verbunden
mit einem sicheren Kreis-
schlepp und einer guten Start-
iiberhshung beim  Ausklin-
ken.

Das Modell ist universell ein-

setzbar. Bei starkem Wind, bei
guter Thermik oder auch bei
ruhiger Luft hat es sich bestens
bewdhrt. Viele Startversuche,
die ich frilhmorgens bei ruhi-
ger Luft ohne thermischen Ein-
fluR durchfiihrte, erbrachten
Flogzeiten von 200 bis 220
Flugsekunden. Die Tragfiédche
erhiilt ihre Torsionssteifigkeit
und Festigkeit durch eine von
mir in ,Sandwich”-Bauweise
hergestellte Torsionsnase aus
Glasseide und Rohacell (siehe
Zeichnung). Der Hauptholm
besteht aus Carbon und wird
gleich mit eingelegt. Fur die
Herstellung der Torsionsnase

wurde eine Negativform ange- |

fertigt. Mittels Vakuumpumpe
und eines dafiir hergesteliten
Polyithylenbeutels, der luftieer
gepumpt wird, wurden die
Torsionshalbschalen bis zur
Aushiértung in die Formen ge-
preBt. Die Negativformen sind
so beschaffen, daB sie nach
der Fertigung der Halbschalen
zusammengefiigt werden kdn-
nen, um darin die Halbschalen
zusammenkieben zu kbnnen.
Die Nase wird durch Glasfiden
innen verstérkt. Geschlossen
wird die Torsionsnase durch
einen Kiefernholm von 1 mm
Dicke. In die Torsionsnase
werden keine Rippen zur
Formgebung eingesetzt. Aut
einer Helling, die die Form der
Unterseite des Tragfliigels hat,
wird die Tragfliche verleimt.
Die Rippen werden stumpf an
die Torsionsnase angesetzt.

Die Tragflichenohren werden
in der bekannten kiassischen
Bauweise gefertigt. Das linke
Ohr ist negativ geschriinkt. Die
Rumpfrohre (Leitwerkstréiger)
ist eine Kombination aus Glas-
gewebe ~ und Carbon

(GFK + CFK). Der Rumpfkopf
ist in einer Negativiorm aus
GFK hergestellt worden. Der

~Kreisschlepphaken offnet sich

" pei einer Belastung von 38 N.
Das Hohenleitwerk wird beim
Kreisschlepp negativ ange-
stellt. Nach dem Ausklinken
des Modelis bleibt das Seiten-
leitwerk mit einer kurzen Ver-
z6gerung auf .Geradeaus” ein-
gestellt, ehe es in den Kurven-
flug Gberieitet. Das Hoéhenleit-
werk stellt sich nach etwa zwei
Sekunden in die Normalstel-
lung. Das Hohenleitwerk hat
einen festen Haupthoim und ist
in normaler Holm-Rippenbau-
weise angefertigt. Es ist mit Pa-
pier bespannt. Die Tragfliche
wird mit einem Konusstift aus
Federstahldraht am Rumpf be-
festigt.

Todor Bojadschiev

NGRS
(2CLE ElY

Pour le premiére fois de-
puis lacréationdela
NERYURE d'OR de YOL LIBRE
nous avons pour 1'année S0
deux lauréats. Andres LEPP
(URSS) et Dieter SIEBEN-
MANN (CH) .

Le premier pour ses deux
succes consécutifs aux CH.
du Monde en Argentine 89
et aux CHd'Europe 90 en
Hongrie .

Par ailleurs depuis de lon-
gues années notre ami An-
dres a été & 1a ointe du déve
loppement de 1a catégorie
FiA , crochet ,grand allon-
gement........ Tongtemps il a
di se contenter des places

W
N \

DE
DEUXIEME AUX CH. DU MONDE
ARGENTINE . .

‘Modéele résultant de longues recherches
sur plusieurs années. De nombreux essais pour
arriver a une combinaison correcte entre le

TODOR  BOJADSCHIEV
1989  EN

profil daile et celui du stab. D'autres

recherches furent menées sur le bras de
levier le plus adéquat. Ce modéle se
caractérise par une excellente stabilité

longitudinale , un treuillage tournant sir, et
un bon gain d'altitude lors du largage.

Modéle tous-temps , qui & fait ses preuves par
grand vent et par temps calme . De nombreux vols le matin
au lever du jour , par temps neutre apportérent de temps
de 200 a 220 secondes . La rigidité de 'aile est obtenue @
partir d'un"sandwich " anti-torsion pour le premier tiers
de T'afle ( D box ) en fibre de verre et rohacell. Le
longeron principal en carbone est incorporé dens cette
partie . Un forme négative aété fabriqué pour la réalisation
de ce nez d'aile . Avec une pompe & vide , et un sec plastigue,
les deux demi-cogues sont mises sous pression jusqu'a
durcissement complet. - Ces demi-coques sont réalisées de
telle manigre qu'elles s'assemblent parfaitement au collage.
Cette "boite” est fermée par un longeron en pin dune
gpaisseur d'un mm. Aucune nervure dans cette partie avant.
Sur un chantier ayant la forme de 1'intrados , les queues de
nervures sont collées directement a la partie avant.

Les diddres sont de construction entigrement
classique . Le diédre gauche a un vrillage négatif.

La poutre est une combinaison de fibre de verre
et de carbone.  Téte de fuselage moulée , fibre de verre ,
dans une forme négative . Crochet verrouillé qui s'ouvre
sous une traction de 38 N. Lestab est pendant le treuillege
en position négative . Aprés le largage le volet de direction
reste pendant un court instant "droit”, avant de passer au
virage . Le stab revient en position normale au bout de deux
secondes , i1 est de construction classique avec

recouvrement en modelspan . Clef d'aile conigue en corded -

piano .

juste réecompense 3i cette
fois ,dame fortune Tui @
souri . Bravo Andres !

est 1ui aussi trés connu ,il
est vrai , plutoten F1B .

d'honneur et ce n'est que

Cercheur infatiguable , il

allie avec bonheur , 18 théo-
rie et 1a pratique, tout en
s'exercant dans d'autres
catégories - F1A -F1D ...
Hélices , mécanismes, .
applications de matériaux
nouveaux dans les construc
tions, avec une précision

Le deuxiéme personnage
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— PHROTO - JEAN BooS
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Alain LANDEAU (F) 1982
Anselmo ZERI (1) 1983
Cenny BREEMAN (NL) 1984
Lothar DORING (D) 1985
Eugéne VERBITSKY 1986
Robert WHITE (USA) 1987
Victor CHOP (URSS) 1988
Stefen RUMPP (D) 1989

Andres LEPP (URSS) 1990
D. SIEBENMANN (CH)

suisse ... sont le fruits de
ses nombreuses cogitations.
Tout cela amena , ces der-
niers temps une jeune geé-
nération de jeunes hélvéti-
ques en téte de 1'8lite F1B
mondiale | Ruppert Polla,
raflent les places d'honneur
et nul doute que bientdt ils
feront encore mieux.

Zum ersten mal haben
wir dieses Jahr, seit dem
bestehen der GOLDENEN !
RIPPE von VOL LIBRE, zwei | |
Namen : Andres LEPP, und ! |
Dieter SIEBENMANN.

Der erste for seine bei-
den Siege , einmal auf der
WM (1989 Argentinien)
und dann auf der EM in !
DsMSo (1990) . Es war nach |
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PRESENTE SES

MEILLEURS VOEUX

TAKES PLEASURE IN SENDING
YOU ITS BEST WISHES

IVUNSCHT IHNEN EIN GUTES
NEUES JAHR 991

LES DESER UN FELIZ AN0 DUEVO

QUE S'EST-IL PASSE EIl 1990 ?

A la fin de I'année 1991 qui a connu pas mal de
bouleversements dans tous les domaines , il nous faut
sussi congtater que si les Championnats de France 4
Saintes ont été un sommet “noble et digne” , pour le vol
libre en France , pour les reste des événements
auxquels nos compatriotes ont participé, aucun écho
écrit nous est parvenu jusqu'a ce jour.

Cest bien dommage! Championnats du monde
Juniors en Yougoslavie, Championnats d'Europe en
Hongrie, Concours internationaux de Helchteren , de
Terlet le Poitou , aucun écho |

En faisant la ronde des publications étrangéres, on
peut constater que pratiquement tous les participants 4
des Championnats Internationaux, participent
activement par des écrits , aux constats et conclusions
utiles , non seulement au lecteur , mais aussi & ceux qui
dans I'avenir représenteront leur pays dans ces mémes
compétitions. '

11 serait par ailleurs bon que les critiques formulés a
Ia suite de ces manifestations , bonnes ou mauvaises
parviennent aux organisateurs!

Ainsi il semble que I'organisation des CH. du Monde
Juniorsen Yougoslavie a été endessous de tout , indigne
d'une telle manifestation , le seul but ayant été de
ramasser du "Dollar” | _

Sitel est le cas il faut que tout le monde du Vol Libre
le sache , ceci d'autant plus que les Ch. du Monde F1AB.C
de 1991 vont également se dérouler en Yougosiavie, de
telle'maniére qu'on nous prenne pas pour des pigeons d
plumer , une nouvelle fois.

Il devrait entrer dans nos moeurs , de rapporter
rapidement toutes les informations inhérantes aux
grandes manifestations internationales , afin de
conserver une dynamique dont nousavons grandement

AL ENDESES

NYTERIYATIONAL E

30 Dec -1 Jan
Bendigo, Vict
Australia

9-10 February
Lost Hills,
CA, USA

16-17 Feb
Lost Hills,
CA, USA

23-24 Feb
Pori, Finland

24 February
Rangitaiki
New Zealand

16-17 March
Frozen lake
Mjosa, Norway

29 Mar- 1 Apr
Canowindra,
NSW,
Australia

10-11 May
Rana u Loun
Czechoslovak.

19 May
Cambrai,
France

22-27 May

Cluj Napoca
Romenia

31 May -2 Jun
Domsod,

Hungary

7-9 June
Chrudim,
Czechoslovek.

15-16 June
Helchteren,
Belgium

21-23 June
Terlet,
Arnhem,
Netheriande

2034

WETTREWERBE.

Australian Nationals. F1A, F1B,
F1C. Contact: G Wilson, POB 298,
Seaford, Victoria 3198, Australia,
tel 3 786 8153.

Winter Classic. F1A, F1B, FIC,
F1G, F1H, F1J. Contact: R lsaacson
& N Furutani, 13732 Marquette St,
Westminster, CA 92683, USA.

Max Men International. WORLD CUP
EVENT. F1A, F1B, F1C. Contact : R
white, 1030 Norumbega or,
Monrovia, CA 91016, USA, tel 818
357 2907.

Open Championships of Nordic
countries. Flying 10.00 to 16.00
on 23rd, reserve day 24th. WORLD
CUP EVENT. F1A, FI1B, Fi1C. See
details in FFn 9012. Contact: 0
Kilpelainen, Heikinpohjantie 29 B8
3, 57100 savonlinna, Finland, tel
358 57 5762294 (office), FAX 358
57 5762229.

North Island Championships. WORLD
CUP EVENT. F1A, F1B, F1C. Contact:
I Weston, 336 Taupo Road,
Taumarunui, New 2Zealand, tel 00649
0812 7742. '

Holiday on Ice. WORLD CUP EVENT.
F1A, F18B, FiC. Contact: Tor
Bortne, Jernbasneveien 28, 2840
Reinsvoll, Norway, tel 061 97 682
(work), 061 97 463.

Australian FF Championships. WORLD
CUP EVENT. F1A, F1B, FI1C. Contact:
D Thomas, 46 Rondetay Dr, Castle
Hill, NSW 2153, Australia, tel
2634 4749,

10th:Cup of D Stredohor Dobromeric
FIE; 11th: F1E WORLD CUP EVENT.
Contact: [ Horjsi, Nad Prehradou
15, 321 02 Plzen, CSSR, tel 0042
19 34496.

Criterium of Cambrai. WORLD CUP
EVENT. F1A, F1B, F1C. Contact: R
Riberoile, 9 Residence Le Cornet,
59211 Santes, France, tel 20 50
5136.

FAI World Championships for F1E
Slope Soaring Gliders, for seniors
and juniors.

Puszta Cup. WORLD CUP EVENT. FiA,
F1B, FIC. Contact: Cavalloni Model
Club, G Pinkert, Pf 16, 1625
Budapest, Hungary.

WORLD CUP EVENT. F1A, F1B, F1C.
Contact: F Dvorak, Smetanova 435,
537 01 Chrudim IV, Czechoslovakia.

Pamps Cup. WORLD CUP EVENT. F1A,
Fi1B, FiC. Contact: C Breemen,
Priesterweg 3, 3620 Rekem, Belgium

Midsummernight Trophy. WORLD CUP
EVENT F1A, F1B; F1G, F1H. Contact:
Thvan Eede, Polliux 385, 3902 TN
Veenendaal, Netherlands, tel 08385
25573.

eSS e




SNTERNATCYAL 1991 -

22-23 June
Orleans,
France

27 June -
1 July 7?
Kiev, USSR

28-30 June
Gliwice,
Poland

30 Jun -1 Jul
Zrenjanin,
Yugoslavia

2-9 July
Zrenjanin
Yugoslavia

20-21 July
Venue to be
announced

2 August
Livno,
Yugoslavia

10 August
Mostar,
Yugoslavia

10 August
Melchsee-
Frutt,
Switzerland

20-24 August
Karneralm,
Salzburg,
Austria

26-25 August
Thouars,
France

28 Aug-1 Sep?
Gliwice,
Poland

30 Aug -1 Sep
2ulpich,
Germany

5-8 September
Troubelice,
Czechoslovak.

19-22 Sept
Nowy Targ,
- Poland

French Indoor Championships. F10 -
beginner. Contact: J Delcroix, 7
rue Foncemagne, 45000 Orleans,
France, tel 38 63 4957.

Oleg Antonov Cup. WORLD CUP EVENT,

F1A, F18, FIC. Contact E
Verbitsky, 252056 Kiev,
Industriainaja, 27, Rstkam, USSR.

NB: date fixed before W/C date

known, so date may be changed
(e.g. July 13-14th).
Open International "Black Cup®.

F1G, FIH, F1J, (and CO2). Contact:
Association of Model lers of
Gliwice, S Kubit, ul.Rybnicka 84,
44-100 Gliwice,Poland, tel 3271 822

Pan Cup. WORLD CUP EVENT. F1A,
F18, F1C. Contact: Aero Club Zarko
Zrenjanin, 2.Zrenjanin No.7, 23000
Zrenjanin,
4390 or 36453).

FAl World Championships F1A, F1B,
FiC.

Scandinavian Open. WORLD  CuP
EVENT. F1A, F1B, F1C. Contact: T
Koster, Harlosevej 184, 3400
Hillerod, Dermark.

15¢h Memorial Izet Kurtalic. FiA,
F18, F1C. Contact: Aero Club lzet
Kurtalic, K Jusufbasic, Djure

‘Pucaras 3, 71300 Visoko, Yugoslavia

32nd Soko Cup. WORLD CUP EVENT.
FIA, F1B, FI1C. Contact: Aero Club
MH Ljubo Bresan, Krpica 8, 88000
Mostar, Yugoslavia, tel 3888 21543

3rd Internationaler Hangflugflug-
wettbewerb Schweiz, F1E. WORLD CUP
EVENT. Contact: Modellfluggruppe
Laufen, K Jeger, im Aeschfeld 1,
4147 Aesch, Switzerland. :

3 F1E events. 20th: 5th Internat.
Freundschaftscup; 22nd: 20th Int.
Hari Kargl Cup; 24th: . 19th -Int.
Kolibri Pokal WORLD CUP EVENT.
Contact: USMC - Kolibri / .Ober
Grafendorf, Meriazeller Str 3,
3200 Ober-Grafendorf, Austria.

Poitou. WORLD CUP EVENT. F1A, F1B,

F1C. (+F1G, F1H, F1J on 23rd).

Open International. WORLD CuP
EVENT. F1A, F1B, FiC. Contact: W
Stabiszewski, Rynek 18, 44-100

Gliwice, Poland, tel 31 88 12. N8
the date MAY be changed to August
14-18th. ’

22nd Eifel Pokal. WORLD CUP EVENT..

F1A, F18, F1C. Contact: A Bungart,

Monschauer str 51, 5350
Euskirchen, Germeny, tel 02231
14286.

Pohar 20 Troubelice. F1A+FIE.

Contact:8 Berger,Kralova 86,783 82
Medlov u Unicova, Czechoslovakia.

Open International. WORLD CUP
EVENT FI1E. - Contact: Tatrzanski
Aero Club, - T Wisniowski, .
Szaflarska 126/70, 34-400 Howy

Targ, Poland.

3035

Yugoslavia, tel 3823

25-30 Sept -
Slanic
Prahova
Romania

"Late
September"
Vara, Sweden

5 October
Zagreb Lucko,
Yugoslavia

5-6 October .
Lost Hills,
CA, USA

11-13 October
Oberkolzau,
Germany

19-20 October -

Sacramento,
CA, USA

2-3 November
Xirchenthurmn
-Moos,
Switzeriand

16-17 Nov

Lost Hills,

FAl European Indoor Championships
F10, _seniors and juniors; also an
open international event.

Autumn Max. WORLD CUP EVENT. F1A,
F18, F1C. Contact: L Olofsson, PO
Box 8044, 421 08 vastra Ffrolunda,
_Sweden, tel 4631 493055 (H), 4631
352600 (W), FAX 4631 493581.

27th Cup Republic. F1A, F1B, FiC.
Zrakoplovni Savez Hrvatske,
Daimatinska 12, 4100  2agreb,
Yugoslavia, tel 3841 424230.

17th cCalifornia FAl Invitational.
F1A, F18, F1C. Contact: J Livotto,
13212 Lake St, Los Angeles, CA
90066, USA, tel 213 391 5986.

WORLD CUP EVENT F1E. Contact: B8
Schuessler, Offenbacher str 26,
6052 Muehlheim/Main, Germany, tel
6108 67672.

15th Sierra Cup. WORLD CUP EVENT
FIA, F1B, F1C; F1G, F1H, F1J.
Contact: K Oliver, 2213 EL Cejo
Cr, Rancho Cordova, CA 95670, USA,
tel 916 363 2017.

7th Int. Freiflugwettbewerb Bern.
WORLD CUP EVENT. F1A, F18, FIC.
Contact: Modellfluggruppe Bern, A
Andrist, Blumlisalpstr 82A, 3627
Heimberg, Switzerland.

Jim Patterson FAI Challenge. FlA,
F18, F1C, F1G, F1H, F1J. Contact:

CA, USA W Hartill, 3313 Fairfield Avenue,
Palmdale, CA 93550, USA, tel 805
266 2546.

29-31 Dec New Zealand National

Carterton, Championships. WORLD CUP EVENT.

New 2ealand F1A, Fi8B, FiC. Contact: W
McGarvey, 63A Ngatiawa Street,
Aucktand 6, NZ, tel 00649 668 988.

1991 T

The following

described in greater detail above,

is a brief Llist of the events,

which count for

the 1991 World Cup in the free flight classes:

16-17 Feb

.23-24 Feb

26 Feb

16-17 Mer

29 Mar - 1 Apr
11 May

19 May

31 Xay - 2 Jun
7-9 Jun

15-16 Jun
21-23 Jun

27 Jun - 1 Jul?

30 Jun -1 Jul
20-21 Jul

10 August

10 Aug

26 Aug

264-25 Aug

28 Aug -1 Sep?

30 Aug -1 Sep

19-22 Sep
“Late Sept*

- 11-13 Oct

19-20 Oct
2-3 Nov
29-31 Dec

UsA Max Men F1A,F18,F1C
Finland Nordic Champs F1A,F1B,F1C
NZ North 1sland Champs F1A,F1B,F1C
Norway Holiday lce F1A,F18,FIC
Australia Aus FF Champe F1A,F18,F1C
Czechoslovakia F1E

France Cambrai F1A,F18,FiC
Hungary Puszta Cup F1A,F18,FIC
Czechoslovakia F1A,F18,F1C -
Belgium Pampa Cup F1A,F18,F1C
Nethertands Midsusmernight F1A,F18
USSR Antonov Cup  F1A,F18,FiC
Yugoslavia Pan Cup F1A,F18,F1C
Scandinavian Open F1A,F18,F1C
Yugoslavia Soko Cup F1A,F18,F1C

switzertand 3rd Int. CH  FIE

Austria Kolibri Pokal F1E

France Poitou F1A,F1B,F1C
Poland Open Int. F1A,F1B,F1C
Germany Eifel Pokal F1A,F18,FIC
Poland Open Int. F1E

Sweden Autumn Max = F1A,F1B,F1C
Germany Open Int. F1E

USA Sierra Cup F1A,F18,F1C
Switzerland Bern F1A,F18,FI1C
New Zealand NZ Nats F1A,F18,FI1C
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Feb. 19, 1990
Dear Andre,

1 feel very honored with your offer to publish
in your magazine some information about me and my modelling
activities.

Just a pair of words about my modelling career. As a boy, I
allways dreamed about flying in the top world contests. My
dream came true first in 1965, when I, in age of 21, became a
member of the Czech national team and competed in the V¥WC in
Kauhava, Finland. Since then, I have been a stable member of
our team and flew in all EC and WC, which were attended by our
country team. I have gained 2nd, 4th, two 6th and three 9th
places in the VC results of the individuals and five medals in
the EC/VWC team classifications. In the recent years the
activities of mine have expanded as I serve as national team
manager of all of the F/F classes, I run the team selection
procedures, etc. :

I enclose a three—view of the best allround glider of mine
to date. I have used it to win the 2nd place in Thouars and 3rd
place in Zrenjanin. It is a quite ordinary glider. I believe
that the key to success 1is not in any very special model but in
a plain, reliable one as the necessary presumption and, first
of all, working more than the other people.

As you have correctly mentioned, there are plenty of
three-views of modells in different magazines. I will not bore
the readers with a common description of the modell, which is
often easily recognisable just from the drawing. I should like
to go into some detail. For this purpose 11 have selected the
design philosophy of the structure of the wing.

The wing is without doubt the most important part of the

glider. It should have a suitable geometrical form: convenient
layout, airfoil, warps. The wing structure must assure, that
the wing will withstand all loads, from the aerodynamical
forces to the "handling loads”, loads from temperature,

humidity etc. It must not break, it must not flutter, it must

" not warp in different weather and atmosferic conditions. The

~ design of the structure, which fulfills all these requirements

is not an easy task and always drawed my attention.

In detail to the different kinds of loads.

The wing must be dimensioned to cope with the aerodynamical
force, which is developed during the zoom launch. The wing can
be simplified for this purpose by considering > just the wing

spar. In my, and very common case, 1t consists from two strips
and web. Because of the good strength/weight ratio of the
carbon fibre/®poxy resin composite, I have been attempting to
use it since I was able to get it. E¥
I have tried several designs of the spar. On the 3-viéw
of +the glider, there is the first attempt to take use from the
new stuff. The two spruce strips were just reinforced with the
carbon pre—cured sheets, 0.4 mm (upper) and 0.2 mm <(lower)
thick. The spar was strong enough but not too easy to produce.

- 3038
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Then I went +to the strips, made entirely from the home-made
carbon composite. The method of fabrication was provided kindly
by an expert from the Netherlands - Allard van VWallene. It
proved necessary to use a program for a computer to design the
correct dimensions of the spar strips. The dimensions of the
strips, which should cope with the starting 1line tension of
about 150 N, were designed after the results of the computatibn
(I have used a part of the program developed and kindly
provided by Matt Gewain) :

Centre panels:

Overall height of spar in centre 8 mm
Top strip 0.5x10 > 3 mm
Bottom strip 0.5%x8 > 3 mm
Tips:

Top & bottom 0.5x3 > 1 mm

The tip strips are a bit overdimensioned, as far as the
bending loads are concerned. They are designed rather to cope
with the handling loads: landing in wind, on models’ back and
s0 on,.

The important part of the spar is the web. The computations
show (if my presumptions are OK, and the actual tests have
approved they are) that the middle-density balsa web 3 mm thick
would be good enough. It seems that the elaborated carbon,
ply, etc. webs some pople produce are redundant. Of course, the
perfect strip/web glue joint must be assured. The relativelly
thick balsa web makes for decreasing the tension in the glue
joint. The web of mine fills allmost all the space between the
strips.

The fabrication of any web is a pretty difficult job.
It must be of exact height to fill the gap betweet the spar
strips and the balsa web is no exception. I have developed the
following method, which is quite simple and exact:

For the center panels:

- glue together Dbalsa sheets and sand them to produce a
balsa sheet of about 50x20 cm, grain along the shorter side,
the thickness changes from 7 mm on one end to 3 mm to other
(fig. 1). It will do for a few pairs of wings.

— cut one edge with a steel ruler and the razor blade. A
knife is too thick and usually not sharp enough to cut the
grain smoothly. Try to keep right angle, slight inaccuraccies

are still acceptable.

-~ cut strip in similar method, slightly oversize.

- a good idea is to dope the face to fill partially the
wood pores.

- cut the strip into pieces to fit between the ribs, glue
with thick CA to the strip, but do not attempt to glue to the
ribs. If you do, the glue will form bad knobs between the web
parts, above the ribs. They are very difficult to sand away,
because they are much more harder than the balsa webs.

- sand slowly and carefully into correct height with
narrow sanding "board” made from balsa sheet and not too fine
sand paper (fig. 2). Use a straight edge (piece of balsa) as a
ruler. Dope the sanded surface of the web. '

- use weight (heavy steel ruler) to keep the wing straight
and glue the upper strip.

Repeat the procedure for +the tips, Jjust wuse a thinner
balsa. ‘

The result is a very accurate web, which fills perfectly
the space between the spar strips.

The wing joiner is made from 5 mm dia. steel, milled to the
shape shown on the drawing to remove the strength peak in the
spar in the point where the joiner ends and to save weight. The
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joiner goes in aluminium tube and the space between the strips
and the tube is filled with epoxy/microbaloons mixture. The
ends of spar are wound with a few coils of kevliar thread for
safety.

2. Twisting loads

To my oppinion, there are three up-to-date possibilities to
build a rigid wing: ,

- foam + glass or foam + keviar

- kevlar D—-box

- reinforced balsa D—-box

I have selected the third, maybe a bit old-fashioned
method. The main reason is, that I do not believe it 1is
possible to build a wing with perfect warps, my wings need
always some warp changes, The former two methods, I am afraid,
do not allow any changes.

I have tried several methods of the balsa reinforcement,
but only two of them are fully competitive with another, more
modern methods, mentioned above:

- 1 nm balsa, reinforced from the inner side with a mesh,
made of carbon (Tex=70) rovings, +-45 deg to the leading edge,
about 15 mm pitch (a la A. Lepp). .

- 1 mm balsa, reinforced from +the outer side with 1two
layers of glass cloth (30 g/m.sq.), +-45 deg.

Both methods produce about the same results, but the former
takes much more time and your fingers are pretty sticky during
the work so I have decided to vote for the latter.

The 1 mm balsa sheet, big enough for two parts of the

D-box, is laminated with two layers of the cloth on a flat,
thick plastic covered glass plate, under vacuum. After the
resin has set, the edges of the sheet are trimmed. The sheet,
which will be used for the upper part of the box is moistured
with water from the side of the wood and put into a foam mold
(fig. 3). It is taken from the mold and cut to halves just
before = glueing it to the structure. The work is quite
satisfactory, anyway, the next <time I will +try to fiberglass
;Tet wood in the mold. The sheets for the ' bottom part are let
a . . . . :

The wing spar of dimensions, mentioned above, fits between
the D-box sheets. Probably the better way would be to make the
spar strip/D-box covering in one piece, see fig. 4. The height
of the spar and therefore its strength will increase. The ribs
are simpler, without spar notches, and the balsa web is easier
to sand (you can use broader sanding board).

3. Keeping the form of the wing

The partg of the wing must be prevented from the influence
of the atmosferic condition. The D-box parts must be sealed
either with a tissue or plastic covering. Otherwise, it will
soak moisture and probably warp. The sealed structure seem to
be extremelly warp-resistant.

The carbon fibre is very helpful even in rest of the wing
structure. A very rigid and light trailing edge 1is made from
balsa 1.5x10, tapered to 6 mm in the extreme tip, vacuunm
laminated from both sides with unidirectional‘carbon tape, 0.1
mm thick, from USSR. The ribs are capped with 1,5x0.1 precured
carbon strips. The wing is so rigid that you do not need any
jig to keep it true while doping the tissue covering.

Notes to the building procedure .
The wing is built on a foam jig, hot wire cut. The bits
are put together "bottom - up”, using +the CA glue. A very
important step is glueing +the upper D-box part, which closes
the box. This step is decisive for obtaining the correct wing




warps. The foam mold rests on a board, appropriatelly twisted
on a workbench with help of clamps and weights. The wing panel
without +the top sheeting is layed on the jig. The top sheet is
glued to the spar and to the ribs with slow CA, to the LE with
slow epoxy and pins and the epoxy is let to set. Sometimes it
happens that the sheet does not stick to the LE completelly
but it can be easilly repaired with thin CA. Probably the best
way would be to use a piece of vacuum to glue the upper sheets.

Inaccurate wing warps can be relativelly easilly repaired:
cut the false balsa leading edge . (see fig. 5), +twist in hand

into correct shape and glue back with thin CA.
I hope that some readers find some of my information

interesting.
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Die zweite Person-
lichkeit, ist uns auch
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ren mehr, hat Dieter
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France
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FRANCE
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FRANCE

RICHARD ULF

SEELOWER KEHRE 13

1200 FRANKFURT A/ODER
RFA

D; MAC DOANLD

22 FERNSIDE AVE.
ST.LEONARDS ON SEA
SUSSEX TN 38 OVV

GB .

RAVARD GILLES
18 RUE VEDEAU
18000 BOURGES
FRANCE

LANDREAU STEPHANE
RUE CDT. J. HAMEL
83000 TOULON.
FRANCE

BRISSON GERARD
BP.13

04 110 REILLANNE
FRANCE

POUYADOU ANDRE
ROMANS
79260 LA CRECHE
FRANCE

FLEURY j. L.

12 RUE DES ROSIGNOLS
35770 VERN §: SEICHE
FRANCE




C0O2 Modellflug-Aktivitaten.

Zum Freiflug gehort, auch wenn bisher
noch nicht offiziell anerkannt, der
CO2-Dauerflug. Uber einige Ereignisse soll
an dieser Stelle berichtet werden:

— Es soh so aus, als wenn des Wettbewerbsfliegen
in dieser Katégorie in GroBbritanien gestorben wére .
Doch bei den diesjéhrigen NATS gab es wieder 11
Teilnehmer , einer davon ( O. Wibbeking ) kam aus der
Bundesrepublik  Deutschiand. 1-Dave Hipperson,
2-Stev.R.Philpott, 3- J.0'Donnell

-Zum vierten Male fand des Wochenendtreffen des
Osterreichischen Aeroclubs am Spitzberg statt und
anschlieBend war an der gleichen Stelle den 2.
internationalen Wettbewerb . Hier starteten ilber 35
Teilnehmer aus 8 Landern ( H,CSA, PL, YU, USA, DDR,
und BRD )

1-6. Szilagyi (H) ,2-F. Krakoczki (H) ,3-P.

Yesina (CSFR)

-Etwa vier Wochen spéter gab es das 4. Fliegen
um den REPCELAK-pokal in Domsod Ungern ,
teligenommen haben Uber 40 Modellbauer eus S
Léndern.  1-D.Fric ( CSFR), 2- G. Gyurcsan (H) ,3-G.
Mihaly (H).

~-AuBerdem fanden so bedeutende Wettbewerbe

wie das 10 ; MALA CENA MODELY in der Geburtsstedt der -

MODELA C02 Motoren , Podhorany, das 1 1. MEMORIAL J.
~ SMOLY bei Kladno (CSFR) undder 10. Co2 Wettbewerb in
der Schweiz (Regensdorf) statt. Uberall gab es
auslédndische Starter !

Da die Co2-Fliegerei langsam einen internationalen

Chareakter  angenommen hat , soll es jetzt eine
EURO_TROPHY gaben . Weiterhin ist noch zu berichten,
daB es nach 10 jéhriger Pause endlich wieder ein
Bericht iiber die Kohlendioxid- Fliegerei in der DDR
Zeitschrift MODELL BAU HEUTE geb, daB8 sich in
Osterreich eine “Entwicklungsgruppe fiir Co2 bildete,
daf3 die  Ungarn der  FAl einen
Co2-Dauerflug-Regelvorschlag einreichen wollen und
deB Modela noach den Umwilzungen in der CSFR
weiterhin unsere Motoren bauen und
hochstwahrscheinlich zu unverénderten Preisen anbieten
wird.

f*- Wer sich fiir diese Art des Freiflugs interessieren
sollte , der kenn von mir Informationsmaterial und
Wettbewerbstermine sowie Quellennachweise iber
erforderliche Motoren , Ersatzteile und sonstige
Werkstoffe erhalten - aber bitte Riickporto beilegen .

Viel SpaB bei der Fliegerei mit Co2 wiinscht

) WL NP N R

Klaus Jirg HAMMERSCHMIDT, Veltmanplatz 4, D-S100
Aachen, BR Deutschland.
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Malgré le fait qu'il soit relativement peu répandu, le
Vol Libre avec moteur C0 2 fait partie du VOL LIBRE.
Nous sllons ici retracer quelques faits relatifs &
cette catégorie:

- On avait I'impression que cette catégorie
était morte en Grande Bretagne . Il n'en est rien
puisqu'aux NATS de cette année il y avait 11
concurrents dans cette catégorie. 1_D. Hipperson ;
2_SR.Philpott; 3 J. 0'Donell (tous GB )

-Pour la 4 éme fois le "week end " de |'Aero
Club d'Autriche eut lieu au Spitzberg , avec une
rencontre internationale en C02, 32 participants
de huit pays différents .

-Environ quatre semaines plus tard eut lieu
la4éme coupe de REPCELAK a Domsod en Hongrie ,
40 concurrents de cing pays différents.

-D'autres concours Co2 eurent lieu en CSFR
dans la ville d'ou sont originaires les moteurs Co2
MODELA , et en Suisse a Regensdorf , partout des
concurrents étrangers .

Comme cette catégorie semble se développer
de plus en plus, on envisage Ia création d'une Coupe
dEurope Par ailleurs on peut signaler qu'aprés un
silence de plus de dix ans sur cette catégorie , la
revue MODELL BAU HEUTE ( ex RDA ) vient de
publier un article & ce propos. En Autriche un
groupe de recherche sur le vol en CoZ vient de se
constituer la Hongrie va proposer une
réglementation pour le vol en durée , et l'usine
MODELA aprés la révolution douce en CSFR
continuera A fabriquer les moteurs et sans doute au
méme prix.

Pour tous ceux qui sont intéressés par cette
catégorie , je puis leur fournir documentation, dates
, listes de matériaux, et autres sources , piéces de
rechange etc........ priére de joindre a toute
commande les frais de port . _
Kiaus Jorgen HAMMERSCHMIDT, Veltmanplatz 4 ,
RFA 5100 AACHEN .

Pour tous ceux qui ont des difficultées en
Allemand s'adresser directement & VOL LIBRE qui
transmettra aprés traduction .

so44 015 [H




o CARLO BiSTREE

— MAREC OSSEUX -

Comme ,j'étais & la recherche 1l: Tarage réglable

d’'un crochet verouillé pour 2: Securité

un planeur de 2,40 m, étant 3: Commande de volet

curieux et a4 court de maté- 4: Réglage d’amplitude du zoom

riel, je feuilletai le maga- 5: Axe de pivotement du crochet
zine italien "Modellistica" 6: Axe de pivotement de la com

( incompréhensible pour moi, mande du zoom ‘

mais avec des photos en 7: Ressort de rappel

couleur ! ) ou Jje découvris

un article concernant le

crochet du grand modéle de
Carlo Bistacchi qui, d’apreés
les photos semblait de fort
bonne facture et particuli-
érement soigné. Je demandai
& une amie parlant Italien
de me traduire une lettre a
Mr Bistacchi.

Un mois plus tard, je regus
un courrier d’Italie conte-
nant le crochet complet,
d’une finition parfaite, et
un schéma explicatif pour
1’implantation du crochet.
Une lettre m’expliquait que
ce crochet était le dernier
d’une série destinée a
1’usage de Mr Bistacchi et
de son fils qui n’était pas
commercialisée. Texte et dessins : Marc Osseux

. - I o e . o
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N\ RISTIDES FERNANDER - JOSE TARLA CABOT\-J. /1-PORTERO -
. N0 SANTAIIACO TORKECILLAS = On a longtemps pensé que dans
, — ESPASNE — g catégorie F1A, les choses
: allaient peu évoluer, 8pres
S~ I'introduction du crochet dit
l "Russe” et la catapultage qui en
découlait.( depuis bientdt une
vingtaine d'années).  Depuis
quelques  temps  cependant
'emploi de matériaux nouveaux
(fibre de verre, carbone, keviar
- ) a de nouveau modifié
= I'ensemble du paysage des
planeurs F1A . En effet la
rigidité des ailes est devenue ?
telle que des contraintes de

e
™ plusieurs kg , jusqu'a S, sont
S possibles sur les ailes , lesclés
- ) d'ailes , et le crochet verrouillé.

- ] est & partir de 13 tout & fait
normal que certains

« & “planeuristes” alent repensé
A l'utilisation pratique du planeur

dans la perspective d'un gain de
temps, forcément 11é & un gain
d'altitude , 1a barre des 4 mn est
alors franchissable et méme les
S mn apparaissent & 1'horizon
..ol disparait le modele !

Depuis , maintenant une bonne
année, le largage ala F1 C BUNT
(montée, en fin de treuillage ,

|

Jesde Aaosto de 1956 aguelios oue inpcralsente decidimos crear

ioaTr char: - - ‘a @
Puin ¥ coshBrigrasnte CIrcs 2as gue se nan

a
avoiucionando la forma e catapuitar ios aerpacdelos de vueit Litre
FAL/Fia.

La tBCRlCa CONGiZte an ejercer una @
de resplaue para posteriorsente soltar el mof
ilegar a la vertizal. {modelo A}

Posiblesente ioz orimerns en utiiizaf
fustriacos =n el afo 971, cue con ciertas d
gancne de rescloue tradiciomal consiguieran
sor Eouinos.

La eyolucion de esia tecnica consist
toria de .a tregdta ocr secdic de gemoras esc
girsccion para consequir una travectoria det

fnalizando dicha tecnica heaos llegado a ia conclusion logica.
e aue la fuerza ascensicnal copseguida en . catapulta debia ser suti-
ciente para conseguir mas altura. aanteniend a travecteria del modeio
io aas recta posible, una verz sueltp el aisaq del cable de resoloue.

Basicamente se ‘rata de utiiizar el dosportasmiente de la
trepada en su.uitima fase de lcs actomodelos [{Fic). '

Parg1legar a este ounto se han tenijo que realizar se ids
aodificaciones en estructurasn de alas v estabiiizador. encastre oe
alas, soporte dei estabiiizador v gancho ce resclaue, asi coso ia
deterainacion de la elasticidad del cable de renoluue en funcion a la
rarga que socorten las alas. (modeio O) ! ‘

i
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‘gnacas gl [izdn ae

rainada. iacdelo Bl :




verticale 4 grande vitesse, avec
rétablissement en assiette de vol

par incidence négative , et

repassage en incidence de vol
plané -le tout commendé par
minuterie ) -a
appariticn sur les terrains . On
ne sait pas trop qui le premier a
mis cette méthode au point ,
gncore que bien des resgrds vont
se tourner vers l'est , et plus
psrticuliérement vers Moscou ,
YOL LIBRE wvous présente
aujourd hui la variante

espagnole titrée QTC, avec une
comparaison  des  altitudes
stteintes selon 1'évolution dans
le temps des modes de largage.

Actuellement certains grands
noms de la cetégorie, utilisent
cette métode de.largage - Stamov,
Makarov, avec ses collégues de
Moscou , Rumpp, et d'autres sy
mettent , et lors de grandes
compétitions . CONCOUrs
intarnationaux et championnats
dEurope 1ls ont démontré une
certaine  supériorité, sens
cependant en posséder une
maftrise absolue ( du modéle ) .
Nul doute donc qu'un nouveau pas
vient d'ére franchi dans cette
cetégorie que 1'on crotait figée ,
~ st c’est bien ainsi .

fait  son

Lange v
geglaubt da8 in der Klasse
F1A sich nicht mehr viel tun
wird . Es sah so aus als ob
nach der Einfuhrung des
"Russischen Starthaken", mit
Uberhohter Ausklinkung
(Katpult) , die Modelle so zu
sagen am Ende waren . Die
physische Kondition und die
“Nase" des Fliegers konnten
noch den gewtnschten
Unterschied bringen.

Man hat sich geirrt, es
kam wieder was Neues dazu !
Der Gebrauch von
mondernen Materien , wie
Glassfiber, Kohle,
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und

Keviar, hat nicht nur den
Wert der Modelle und deren
Preis erhoht, er hat es auch
eriaubt die Flachen
aligemein viel mehr 2zu
belasten , bis uber 5 kg !
Damit wurden wieder
Uberlegungen gemacht bei
einigen , die Ausgangshohe
der Modelle zu erhthen und
damit einen betrachtlichen
Zeitzuwachs zu bekommen |,
so gedacht so gemacht. In
Anlehnung an den
Startvorgang der F1 C
Modelle fohrte man seit
anderthalb Jahre den " BUNT
Start " in FIA ein . In der
letzten Startphase wird das
Model! mit uberhohter
Geschwindgkeit senkrecht
gegen den Himmel
katapultiert, wvo es

nachtriglich wieder in die
normale Flugbahn gebracht
wird ( durch drucken ) Der
nicht einfache Zeitablauf
wird durch den “Timer"
gesteuert . Die drei
Minutenschranke ist damit
leicht erreichbar, und sogar
die 4 Minuten dammern am

_Horizont.......... wo das Modell

entschwindet !

Wer hat diesen Vorgang
eingeleitet 7 Allgemein
schaut man hierbei noch
Osten und besonders nach
Moskau :
Die hier  vorgestellten
Zeichnungen kommen von
spanischen Freiflieger und
zeigen deutlich den Vorgang
im Vergleich zu den

klassischen Methoden .
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Erfolg .obwohl, und das ist 6
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verstandlich , noch nicht i
alles perfekt beherrscht
wird.
Jedenfalls gab es auf
internationalen
Wettbewerben und auf der
EM. Stechen unter diesen
neuen Spezialisten .

Ohne Zweifel ist wieder
eine neue Etape in der Klasse
FIA im Gange und nichts

Y

o | il 44

wird hier stehen bleiben in
nachster Zeit . Also hier
auch" lebt" die F1A Klasse
weiter und damit auch der
FREIFLUG , und dies solite
uns alte freuen .
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PLOGBUGH 1900

180 SEITEN F1 A,B,C,
EIN MUSS FUR JEDEN FREIFLIEGER
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Quelques images des CH. d'Europe
1990 en Hongrie. Entre autres
une belle traductrice, cheveux
aux vents dans le grande plaine
hongroise... .

L'allemand MEISSNEST
(F1C) avec un moto de
construction classique
geodesique

Dans le camp des Russes, les
grands noms sur le terrain
Makarov Kochkarev (Moscou) |
Gorban (F1B) qui apris du poids
, &n compagnie de Chop (F1A) Le
panneau indicateur des rounds.

avec la cloche 5 n 49
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Fly-offen F1C, tension sur
les visages , e Hongrois MACZKO wﬂﬁﬁﬁ 27
vaingueur au premier plan.

Quelques planeurs .

Makarov, Rumpp et un Italien, de
grande envergure, & en juger par 5 n 5 I
ce qui dépasse les tétes .






Einige Bilder von der E.M. in Ungern
1990. Fotos Jean Booos.
Eine "schone Dolmetscherin , deren
Haar vom Winde verweht ... Meissnest
F1e( D) scheint noch  nicht
ungliicklich, trotz....Pech . im
russischen Lager , Makarov und
Kochkarey aus Moskau , unten Gorban
und Chop , schon &ltere Hasen
Startglocke im Wind.

Stechen in F1C  Maczko Sieger im
Vordergrund. In F1A wird es auch so
lagnsam kompliziert, das Innenleben
....... Einige Modelle mit groBer
Streckung, tiber den Kdpfen .......
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UNE PARTICIPATION RECORD
UNE METEO MAGNIFIQUE

UNE ORGANISATION PARFAITE

UN CADRE DIGNE SUR UN AERODROME

UN PALMARES NOBLE A RETENIR DANS
LES ANALES ET A IMITER .

Le président Rey fit un passage sur le
terrain .

SAINTES 31 AOUT 1 ER ET 2 SEPTEMBRE

Ces, Championnats de France , furent
sans aucun® Bafmi les plus réussis de ces
~ derniéres années .

Tout semblait concourir pour en
faire une réussite totale, la météo
elle-méme étant de la féte.

Le terrain de Saintes , orienté est
ouest et en légére pente , se trouve coincé
perpendiculairement en tre une Nationale et
I'Autoroute en direction de Bordeaux. On
pouvait donc redouter le vent ( est ou est )
emportant les modéles sur , ou au dela de
ces axes a circulation intense , en cette fin
de vacances . Ce fut effectivement le cas le
dimanche jour des wakes. Ce gqui amena la
direction sportive a diminuer, au bout de
trois vols , e maxi a 2 mn. Décision sage ,
quand on pense a la catastrophe qu'on aurait
pu  engendrer sur [lautoroute avec des
modéles y atterrissant ou des modélistes la
traversant |

Augmentation de la participation dans les
catégories jeunes , cadets juniors, qui 8 mon ssns est
bienvenue et & souhaiter . Cela fait plaisir & voir tous ces
jeunes sur les pistes , c'est 18 une vision rassurante pour
notre avenir | Exemple vivant , sur le terrain le junior
POUZET qui remporta le titre en planeur inter !

Les conditions de vols, trés bonnes et cependant
, sélectives amenérent de nombreux fly-off dans presque
toutes les catégories , sur deux ou trois vols. Dans
certains cas , wake par exemple le suspens dura jusqu'a la

derniere minute , et méme jusqu'a la derniére seconde . A.
Koppitz , se vit confronté avec un éclatement de ceinture
lors du remontage ( chignole projetée dans le modéle )
Philippe Gérard lui souffrait du dos depuis plusieurs
jours, et était plus souvent couché que debout ! Les deux
montrérent qu'un handicap n'est pas insurmontable !
N'avions nous pas vu a Burgos ( ch. du monde 81 ) Déring
(D) champion du monde &vec un genou bloqué !

I1y avait donc de quoi admirer toute la journée
, et certains thermiques furent des plus habités et des
plus puissants ! Bien slr & coté cela descendait , ¢a aussi

mxnwlwmﬁmmu.\uz s lsnrs 5

nous le savons et malheur a ceux qui s'y trouvaient !
Quelques temps de vols misérables et irrémidiables |,
en-dessous de la barre des 20 s , ¢a aussi on connait
depuis quelques années et cela va encore durer jusqu'en
93!

Pour couronner le tout une organisation locale
, et un palmares , brillants | Chapeau au club de Saintes et
& Jean Claude Cheneau avec son équipe , il faut remonter
loin , et méme on ne trouvera sans doute pas , un
championnat de France aussi médiatique dans le passé.
Avoir une tribune et une sono de I'Armée de 1'Air , un
Sous- Préfet, des représentants officiels de la jeunesse et
des sports, un Colonnel de la Base , des élus locaux
départementaux et municipaux de tous bords ,sur cette
tribune pendant deux heures pour la remise des prix, ¢a il
fallait 1e faire ! Pour les modélistes c'était peut-&tre un
peu long , mais il faut bien payer un peu la présence de
ce beau monde , avec discours & 1'appui . Cela valait la
peine, d'autant plus que le pineau des Charentes qui suivit
était d'une saveur exquise et enivrante .

Bravo Jean Claude , bravo & tous ceux qui
firent de ces championnats une réussite totale .

nii@E

Die franz. Meisterschaft in SAINTES (
Sodwestfrankreich ) zu gleichem Datum wie
Zulpich, war , ohne zweifel , die hervorragenste
der letzten Jahre . Das Wetter spielte mit, schon und
warm , Thermik war auch vorhanden . Das Gelande
, ein Militarflugplatz, gab einen fliegerischen
Ramen den man sonst leider nur noch selten trifft.
Die Hauptlandebahn ( Ost West ) lag zwischen zwei
sehr befahrenen Verkehrsadern ( Autobahn und
nationalstr. nach Bordeaux ) , so das bei Wind die
Flugzeit auf 2 Minuten gesetzt wurde um Unfalle
zu vermeiden.

Sehr hohe Beteiligung der Jugendlichen ,
es war schon herzergreifend so viele junge Leute
zu sehen , unsere Zukunft scheint gesichert zu sein

| Oder sah ich falsch | 5n55




In fast allen Klassen musste gestochen
werden , ein bis dreimal . In F1A gewaan ein
Junior , in F1B kam endlich A. Koppitz auf den
ersten Platz, nach einem Stechen das Nerven
verlangte . Er hatte beim aufzichen einen
Gurtelriss , und musste das Modell wechseln | dann
stand er mit seinem Mitfechter buchstablich bis zur
letzten Minute am Start, nachdem beide zugleich
hochstiegen , ging es auf und ab , mit am Ende 3
Sekunden mehr fir A. Koppitz.

Eine bemerkenswerte Preisverteilung .
mit hohen offentlichen Personlichkeiten, u.a. Sous
Prefet, Oberst der Luftwaffe, Burgermeister ..uSw.
Alle sprachen einige Worte, und blieben - Gber
zwei Stunden bei der Preisverteilung -danach gab
es einen Pineau des Charentes ( Aperitifwein vom
feinsten und kostlich ) . Wir hatten zum ersten Mal
den Eindruck ,so richtig ,6ffentliche Anerkennung
zu finden , und wirklich auf einer nationalen
Meisterschaft zu sein . Es sollte immer 90 sein |

Ein groBes Lob geht an den
Lokalveranstalter Jean Clsude Cheneau , ein
Vorbild fur die Zukunft .

Classement
Classement

F1A

1-POUZET Bertrtand 1260 +240 +164
2-BESNARD JOEL  1260+240 +134
3-CAILLAUD Michel 1260+240+116
4-GODINHO Jean  1260+240+100
S-MOREAU Frangois 1269+223
6-DECLERK Yannick 1260+143
7-BODIN J.Luc 1260+142
8-BORCHARD Georges 1260 + 106

9-PILLER Michel 1260 + 105

10-TEDESCHI Serge 1259 ; 11-RAPIN Fr.1254 ;
12-TRACHEZ B. 1253 ; 13-HARSCOUET J.Loic. 1247 ;
15-BERNARD 6. 1239; 16-BRAND B. 1238; 17-
CHANTOME Fr. 1236 ; 18 -PAIHE P. 1221; 19-
GERARD Ph. 1216 ; 20-CHALLINE J.P. 1215 ; 21
-BRAUD LIONEL 1205 ; 22-MARILIER Th. 1200; 23-
LENOTRE Pascall195 ; 24-LELEUX J. 1192 ;
25-DELASSUS Alain 1188 ............... 64 Classés

F1B

1_KOPPITZ Albert 1050 +152
2-GERARD Philippe 1050 +149
3-TROUVE Guy 1050 +148
4-CHAUSSEBOURG Pierre 1047
S-LANDEAU Alain 1045
6-LEPAGE Philippe 1034
7-LANDEAU Stephane 1027
8-BOUTILLIER Bernard 1021
9-CHENEAU J.C1. 1017
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9-ALLAIS René 1017

11_DUPUIS Louis 1014; 12-YALERY Jacques 1010 ;
13-NOCQUE 6. 1007 ; 14-CARLES M. 995 ;
15-RAPIN Fr. 982 ; 16-GERLAUD Emile 947 ;
17-BRIFFAUT Claude 943 ; 18- DUCASSOU Fr. 925 ;
19-BARBERIS Didier 894 ; 20- MARQUOIS Yirginie
880 ; 21-RIBEROLLE Claude 856 ; 22-TEDESCHI S.
855 ; 23-PETIOT Jacques 688 ; 24-MATHERAT G.
565 ; 25-BUREAU LOUIS 530 /....ccocovvveeee 34
classés.

F1C

1-BOUTILLIER Bernard 1260
2-IRIBARNE Michel 1226
3-BRIERE Gauthier 1218
4-ROUX Alain 1217
S-TRACHEZ Bernard 1150
6-FREDERICQ Paul 569

PLANEUR CADET
1-MONCOT Antoine 600 +180+185

2-CHABOT Sylvain 600+180+158
3_PENETIER Frédéric 600+180+140
4-BUREAU Laurie 599

5-HOFFER Miguel 589

6-Brochet Arnaud 588
6-RABREAU Lionel 588

8-FOUQUET David 586

9-GAUDIN Céline 568

10-POUPINET  Vincent 564; 11-BAUTZ E. 545;
11-YICENTE A 545; 11-BAURIENNE St. 545;
14-BAGUENARD P. 535 ; 15-RAG0OT E. 533 ;
16-BILLAUD R. S31 ; 17-RIGAULT M. 521, 18-
UZUREAU X. 520 ; 19-DITULLIO E. 519 ; 20
=CHARRON B: 517 .cnsmmssins 58 Classés.

CAOUTCHOUC CADET

1- BUREAU Olivier 600+180+170
2-PAUMIER Laurent 600+180+

3-TROUVE Sebastien 600+143

4-DITULLIO E. 570

S-QUINTARD F, 549 ; 6-BUREAU Laurie 533;
7-RABREAU Lionel 532 ; 8-UZUREAU X. 515;
9-MANCARDI Chr. 497 ; 10 JOLLY G; 489.

PLANEUR JUNIOR

1- DUFORT Yvon 540 +152
2-LAGOUTTE Benoit 540 +90
3-GODINHO SONIA 482
4-MORIN,Arnaud 477



S5-CAILLAUD Laetitia 461
6-APPERCE X. 446
7-POUPINET Thomas 439
8-MORIN David 434

9-LANSON Patrice 429

10-IMBERT Sébastien 428; 11-Normand X. 424; 11-
GRAVELEAU St. 424 ; 13- FOUCREAU Ar. 420 ; 14-
DEMEULENMEESTER St. 407 ; 14-CANTAT Loic 407

PLANEUR F1A JUNIOR
1 POUZET Bertrand 1260
2-BOULANGER Frédérc 1175
3-VERMELLE David 1172
4-REVERAULT Stéphanie 1160
S-RAULT J.F. 951 ;
6-RICHON 919

7-1SAMBERT Bruno 859

CAQUTCHOUC Junior
1_IMBERT Sébastien 474

2-MARQUOIS Virginie 469

3-POUYADOU Laurent 413

4-BEAUFRETON Alex 370

S5-GRAVELEAU Stéphane 363

6-BERLOT J.Louis 358

7-MORIN Arnaud 351
8-TISSEROND Olivier 316
9-UZUREAU Christophe 302
10-DELEULENMEEESTER St. 247 .

F1J 172
1-POUPINET Jean 482
2-FREDERICQ Paul 448
3-BUISSON Guy 442

MOTORELAX
1-BOUTILLIER Bernard 540
2-GREGOIRE Jean 424
3-FREDERICQ Paul 295

PLANEUR SENIOR

1-BERGE Yvan 420 +180+218
2-GOUARD Frédérc 420 + 180 +134
3-REVERAULT Michel 420 +180+1i3
4-GERARD Robert 420 +162
S5-MORICEAU Bertrand 420+161

6-UZUREAU Eugene 420 +101

7-PUJADE Marcel 420 + 26

8-BUVAT Michel 423

9-GAUDIN jacqueline 406

10-POUZET René 400; 11-LECOMTE Hervé
374; 1 1-DUBOIS David 374 ;
13-BOISSIMON Jean 370 ; 14~ GAIGNET
René 368 ; 15-DE ROLAND M. 361 ;16-
RAYMOND Christine 359; 16- CORNET Ed.
359; 18 -ROUET M. 357 ; 19-DUMONT
Pierre 356 ; 20 -RAVARD Gilles 352
....................... 43 classés.

CAOUTCHOUC SENIOR

1-TROUVE Guy 540 + 240 +245

2-TRACHEZ André 240 + 230

3-BOUTILLIER Bernard 240 + 218
4-COIFFET Jacques 240+ 189

S-BUVAT Michel 528 ; 6- FRUGOLI J. Fr
S14; 7- DUPUIS luois 483 ;: 8- PAILHE
pierre 446, 9- TRACHEZ Lucien 432
10-MILLET Serge 413; 11- GREGOIRE Jean
348

PLANEUR Al

1-GROGUENEC Vincent 600+180
2-TRACHEZ Lucien 600+94

3-POUZET Bertrabd 598

4-JOLLY Grégory 577

S-HESPEL Stéphane 575

5-POUYADOU laurent S75; 7-BROCHARD Georges 574
; 8-UZUREAU Eugéne S71; 9- REVERAULT michel
565 ; 10-TRACHEZ André 563 ; 10- BERTHOME J.C.
563; 12- GAYALAND J. 554 ; 13- HARSCOUET J.L.
551; 14-FURON Marc 537 ; 15- PIQUER J. 529 ;
16- DUMONT P. 522 ; 17-ROUET M. S21 ; 18-
MORIND. 519; 19- POUZET René 515 ; 20-MORINA.
509. 21_DEMOYER R. 503; 22-ARESSY M. 498 ; 23-
CHEFGROS G. 489 ; 24-GOUARD F. 488 ; 25
-BEAUFFRETON A. 454 .......46 classés

COUPE D'HIYER

I-ALLAIS J. René 600 +180+178
2-FRUGOLI F.F. 600+180+109
3-FILLON E. 600+158
4-MARQUOIS Virginie 600+ 135

S5-BRAND B. 585

6-LARUELLE J. 584 ; 7-JACQUEMIN B. 575
7-BESNARD Annie 575 ; 9- CHENEAU J.C. 573; 11 -
NAUD R. 572; 12-COIFFET J. 561; 13- DUPUIS L.




o51;  14-GARRET o50; 15-PABOIS D. 545 ;

15-NERAUDEAU F.545; 17-LAVENENT H. 543 ; 18-
NAUD Ph. 541; 19-DELTEIL R. 530 ; 19- ALLAIS René
530 ... 43 Classés.

WAKE RETRO

I_ PAILHE Pierre 311
2-HERMANTE M. 280

J-JOSSIEN René 273

MOTOMODELES ANCIENS
1-LEVASSEUR Bernard 324

COUPE d'HIVER ANCIEN
1_LLEVASSEUR Bernard 296
2-FILLON Emmanuel 287
3-AMBROSO Gérard 280
4-OAILHE Pierre 225
5-L.ORICHON J.C. 223
6._.MENGET Chr. 181

PLANEURS RETRO
I_FILLON Emmanuel 309+169
' 2-LEVASSEUR Bernard 309
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wir hatten eine groBe Anzahl
teilnehmer , vor alle, Dingen aus Polen und
der UDSSR.

Als erstes flogen wir am Samstag
F1 und FIC in den ersten zwei Durchgangen
regnete es noch etwas . Danch wurde es ein
fast 1deales ruhiges Flugwetter und endete
mit eienem starken Stechen .

Der Sonntag hatte fur FIA noch
besseres Wetter . So ruhig wie das Wetter
verli~f auch dieser Wettkampf und endete
m:t einem mit Beifall bedachten Stechen
zwischen Victor Stamov und Stephan Rumpp,
d.e heide ein perfektes Drucken nach
hochoaschleunigen zeigten .

Nous avions cette année une participation
élevée A ce concours , plus particulierement de la
Pologne et de I'URSS.

Samedi journée F1B et FIC, lors des deux
premiers vols encore une légére pluie ensuite un
temps idéal pour le vol libre . Fly-off musclé pour
déterminer les vainqueurs.

Dimanche journée des planeurs , temps
tout aussi calme que le concours lui-méme , avec &
la fin une démonstration grand style du largage
"bunt” au fly-off entre Stamov et Rumpp . sous des
applaudissements nourris.

F1A

1-STAMOV V. 1260-240-273-298.

2-RUMPP S. 1260-240-273-259

3-RUSCH U. 1260-240-230

4-BREEMAN C. 1260-238

S-PUTTNER S. 1260-230-

6-TOTTEVEELB. 1260- 194

7-LOSEMANNR. 1260-192

8-VANDIJK M 1260-171

9-HOLMBOM M. 1260-166

10-PREUS M. 1260 -152

11-ADAMETZF. 1260 -148

12- DONDERO E. 1253; 13-GENSLEN H. 1241;
14-GORVNIR V. 1236 : IS-PETRICH A. 1236
16-NUTTGENS A. 1235. 17 -HAIN S. 1232
18-SCHMIDT H. 1230; 19- VAN WALLENE A. 1229; 20-
ARINGER G. 1213............ 75 classés.

FIB

1-RUPPERT R. 1290-240-300_

2-ANDRIUKOV A. 1290-240 -283

3-HOFSASSR. 1290-140-254

4 7ERI A. 1290-240 -239

5-SEJAF. 1290 -240-228

6-BROBERG H. 1290 -240-189

7-PAFF D. 1283: 8- VIVCHAR 1. 1275: 9-SAUTER B.
1253; 10- KILPELANEN 0. 1239 ; 11-FIODOROV V.
1230 ; 11- RUYTER P. 1230; 11- WOODHOUSEM. 123(:
14- SILZ B. 1229; 15-GAENSLEN R. 1224; 16- Van

EMPEL T. 1202 ; 17- JACKEL M. 1192; 18- NIMPTSCE
W. 1184; 19- SCHOOR P. 1145; 20-MONNINGHOFF P.
1119.......... 32 Classés

FIC

1-ZSENGELLER H 1320-300-360

2-WACHTLER K.P. 1320- 300-357

3-ANDRUSCHENKO I. 1320-300_334

4-OCHMANN . 1320 - 41

5-ROMAN M. 1320-0

6-ZICLINSKI Y. 1296; 7-PIATEK T. 1243; 8-STETZ H.
1152; 9-VAN BUEREN 634 . 10- PLOCHETKC P. 136;
11-VERBITSKY E. 32; 12- STABLERR. 18.
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I apologise for the late issue of the F1E final results, this was caused by the
_am non-return of results from the Trofeo Cansiglio in Italys¥ I have now been able to

~_H compile the vresults since I have seen the report and results published by
g £ Modellistica! The results are notable in that two Czech flyers have both gained 55
| points from their 3 best competitions, the winner was decided by then comparing
their result in their fourth competition.

Final World Cup results for class F1E 20 top places
Jaroslav Mach (o} 55 BR- 1 KA- 3 TC- 3 AD-4 WK-7
Ivan Crha CS 55 AD- 1 BR- 2 TC- 5 KA-10
Ernst Reitterer A 45 KA- 1 BR- 4 TC- 7
Milan Mravec Cs 35 WK- 2 BR- 3
Juraj Uhrin CSs 25 WK- 3 BR- 5
Werner Hauenstein CH 25 WK- 1 7 Ashley Road
Edi Mauri I 25 TC- 1 Farnborough
Klaus Salzer A 20 KaA- 2 Hants
Andreas Tschanz CH 20 AD- 2 England GU14 7EZ
Luihi de Tuori I 20 TC- 2
Karl Aust A 19 KA- 4 AD- 8
Friedel Jandt D 16 AD- 6 KA- 8
K-H Ritterbusch D 15 AD- 3 FREE FLIGHT
Walter Gunther D 14 WK- 5 TC-11
Rupert Schneck A 14 KA- 5 AD-11
Alfred Andrist CH 13 WK- 4 AD-14
Franco Brurmat I 12 TC- 4
B Schlusser D 10 TC- 9 WK-11
Ivan Treger Ccs 10 KA- 5 WURLD CUP
Heinz Eder D 10 AD- 5

Contests in the results are: KA - Karneralm, Austria
WK - Wasserkuppe, Germany AD - Adelboden, Switzerland
TC - Trofeo Cansiglio, Italy BR - Brezno, Czechoslovakia
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COUPE D'HIVER BOHEMIA CUP 91
MAURICE BAYET F1A,B,C -CHRUDIM

24 FEVRIER 1991 CSFR 7.9./6/1991

80g maitre couple 20 ¢m2-10g caoutchouc
{| décollage sol -rétros d'avant 1965 décollage sol Place Chrudim Aeroklub Airport, grassy

: area 1x0,6 kms with free space all around.
Engagements 30F par modéele , cadet Accomodation . in autocamp, hotel, hotel-

junior gratuit, écrire av 16/2/91 a like dormitor
y 1-20kms far from dealings
JPTEMPLIER 3 rue des Brisaciers spot. :

77090 COLLEGIEN France After the cup embodiment into the FAI sport calendar

‘91, the organizer send programme items to all Euro.
MELUN V ”_,LA RO CHE ountnes an all interested persons as well P

Organisation PAM + 4 A Mr. JAROSLAY URBANEK , V. Lipinach 800
c059 530 03 PARDUBICE  CSFR t81- 040 236 49




Nous y wvoildee du reins pour ume prermmisre

opproche globale, ef sams lemir cormple des
partieuloritss MR ¢ la courbe de portorce,
désisnio parfeis par Cz = fla, la permte de la

portarce, les

z rMmaxi

el mMimis, le z de por--

taree rulle, ef |’0H'oquo pour Czx=0°

Eté 1873... dans un gymnase de Berlin
Otto et Gustav LILIENTHAL, utilisant la ma-—
chine ci-contre croquée, passent en revue
divers "profils" dans le but de trouver
quelquechose qui aurait plug de portance
cl;u'une plaque toute_glqne. Celle—ci, d'apres

eurs calculs, serait incapable de sustenter

un_oiseau en vol. Donc... ;
sais un ¥ka dont nous profitons encore
aujourd'hui: "Il s8'avéra que de toutes les
voilures essayées, celles ayant une courbure
simple, et plus précisément une ¢

apreés divers es-—

mo—
dérée, se rapprochant le plus de la forme
d'une aile oiseau, posséde de maniere
tout—-a—-fait re le les caractéristiques
nécessaires 'économie de la force mo—
trlcef?endan le vol." (Otto Lilienthal, Der

¥gggl lug als Grundlage der Fliegekunst,
ition 1982 par Harenberg Kommunikation,
Dortmund)

Pour les lecteurs curieux, les tourni-
quets Lilienthal utilisés entre 1866 et 1889
avaient entre 2 et 7 m d'envergure, les sur—
faces & étudier entre 10 et 50 dm2. On aper—
gon_: un contrepoids reglable suivant la

rainée des hras sans les voilures. Une pe-
sée directe donnait la résultante aérod{na—
mique. Vitesses de 1 & 12 m/s. Eprouvettes
en cadres de bois entoilés papier, en car-
ton, en bois massif ou en téle laiton. De
tout cela on sortait un diagramme donnant la
force développée et sa direction exacte,
pour divers angles d'attaque entre O et 90°.

Nous voild donc convaincus de 1'intérét
suscité f:ar des mesures expérimentales dés
les préalables de 1l'aviation.,. la suite est
woins reluisante?pour le vol libre modé-
iiste: les mesures:'de soufflerie, de tourni—
quet ou méme en‘vol réel n'ont été, et pro—
bablement ne seront jamais, que des apgroxl-
mations &’utiliser-le moins possible et avec
la plus sévére prudence. Polaires = danger!
Heureusement : les ‘renseignements 4'ordre qua—

itatif recueillisidans les souffleries nous.

vvrent tout de“méme’des perspectives fruc—
euses nos-essais en vol, lesquels,
1, sont & étudier de pres.

¢ T3

Pour des raisons de copyright, etc, noue
ne gouvo_ns publier ici Ies résultats de
goufflerie exacts. Nous allons essayer de
faire mieux: vous livrer directement les
choses vraiment utiles & retenir. Et
d'abord: quelques cha?1tres sur les graph:--

Jes de_la portance, leur utilisation en vol

ibre. Plus tard quelques notions sur les
autreg données des souffleries: trainées st
moments. *

Donc 1'expérimentateur place dans la
soufflerie un morceau d'aile, le cale & un
angle d'attaque connu avec précigion. Et
lancez le moulin! Les instruments de mesura
donnent un chiffre, lequel est au départ
tout—a—fait inutilisable... Commencent alor:
les calculs. Et de nos jours en 'temps rée;"
par ordmateur{:.bwn en encg}cl. 1) Or11 agpllg

e une correction pour rattrapper le degr
gg turbulence de la soufflerie. 2) On res—
sort la formule que nous commengons & con—
naitre : Cz = portance divigée par ¢/2, par
S et par V2: on obtient le Cz pour 1'angle «
et pour le nombre de Reynolds considérés.
3) &3 transpose le résultat pour un allonge—
ment "infini".

T i Te S060




L'étape suivante sera de choisir un au-
tre o, tout en gardant la méme vitesse
d'écoulement, c'est-3d—dire le méme Re. Avec
une vingtaine de mesures on obtient la cou-
rbe Cz = f(x), les Cz en fonction de 1l'angle
d'attaque o (ne vous effrayez pas si vous
trouvez dans d'autres ouvrages le terme
"incidence' au_lieu d'attaque: c'est la méme
réalité). Toujours pour un Re donné. - Des
séries de mesures ultérieures donneront
épa.rfomg) les courbes pour le méme profil &
es Re différents, pour nog aileg de vol
libre par exemple 300o0o, 50000, 80000 et
100ooo seraient intéressants.

UNE DROITE.

Que peut nous révéler une courbe de por-
tance? Le graphe ci—contre propose pour la
gimplicité une courbe tout fait inconnue en
vol libre: il s'agirait plutét d'un profil
utilisé & trés grand Re, ou la viscosité de
!l'air_joue beaucoup moins que nos mog
les. En cqng:_arant plus loin avec des courbes
glus_spém_ iquement vol libre, nous ferons
e pien utiles découvertes.

.. .La partie centrale de la courbe est sen—
siblement une ligne droite. La pente de
cette courbe varie agsez peu d'un profil a
1'autre. Pour la définition de la 'pente",
voir 1'encadré... un autre nom pour pente
étant 'gradient'. — Avant méme gu'on a2it eu
des mesures exactes, soit au début de notre
sigcle, les théoriciens avaient calculé la
Bvecnte moyenne de la portance d'un profil:
m, Soit 2 x 3,14 = 6,28, le tout exprimé en
radians. Pour des degrés nous aurons:

6,28 / 57,3 = 0,109 Cz par degré

Cuand on n'a besoin que de calculs approxi-
matifs, on prend donc souvent 0,1 Cz par
degré. Par ailleurs on a avec 2% un point de
comparaison trés_&u‘atlgue: la plague plane
{qul est un profil étudié avec beaucoup de
goin, car tres particulier) donne en souf-
flerie une pente de 1,7w, et le profil MR
ayant le plus grand gradient utile sera la

plague creuse ''417a" qui développe 2,6m.

DES POINTS.

La courbe de portance coupe l'axe verti-
cal au point ou o = 0°. Pour un profil bombé

clasgique, on a ainsi toujours de la por-
tance \ 'angle d'attaque est nul. Seuls
les profils "biconvexes symétriques'', dont

fait ?:rtle la pla lane, ont une portan—
ce nulle & x = o'quep Po

Une autre donnée le est 1'angle
d'attague pour: portance nulle, point d'in-
tersection de la courbe avec 1l'axe horizon—
tal, Le is donne -4° pour une portance
nulle, c'est la une approximation. Mais de
suite une co ence inéluctable: une aile
de moto grimpant & la verticale ne pourra
voler qu'd une attaque négative... et ce
pendant un bon moment. ..

5i on a nte sur un profil d'aile la
cambrure de 1'extrados, notre courbe va se
déplacer sur le graphique: un peu plus haut.
Résultats: Cz

sekra plus %rand pour o = 0, et
l1'angle de portance nulle sera plus faible
(passant de --3,5° par exemple & —4°).

5ia pméaentnous jouons sur les Re, la
courbe glissera de facon semblable. Pour un

Cz maxi *

....

TITITTIT T ™

22468 degrés
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méme profil volant & Re plus faible, on a
moins de rendement général, la courbe se dé—
lace vers la droife. Le Cz a 0° sera plus
aible. Et 1'angle de portance nulle sera
glus grand (passant de —4° par exemple a
-3°%). Ces deux phénoménes se font plus sensi-
bles lorsqu'on est proche du Re critique du
?rofll étudié. Avec une exception nette pour
es plaques, ,glane ou creuse, en raison de
leur trés faible épaisseur relative ( 2,9%
pour la 417a et la plaque plane ): la courbe
ne change pratiquement pas dans tout le
domaine d'utilisation V.L.. »

DES VIRAGES.

Vers une attaque de —6° nous constatons
un virage hrutal de la courbe: le Cz va res—
ter plus ou moins constant pour les attaques
trés négatives. Cela provient du décrochage
complet  du flux & ]'intrados. Ce virage Se

retrouve sur tous les profils & intrados
plat ou creusé. Il est un peu moins brutal
8i 1l'intrados est bombé comme un extrados,
donc si le profil est "biconvexe' (symétri-
que ou non).




A l'extrémité supérieure de la courbe
prtend place un phénomeéne semblable. Le flux
Jd'air décroche, moins brutalement parce que
l'extrados est bombé... et qu'on 1'a étudié
pour cela. Suivant le cas. le Cz reste con-
stant sur une plage de plusieurs degrés (de
10 & 16° p exemple) avant de diminuer. ou
alors le "décrochage” est immédiat. Bien en-
tendu, on préférera un profil qui décroche
en douceur. .. la grande aviation recherche
méme des profils qui "préviennent” le pilote

at certa1ne$ vibrations faciles & interpré-
er. En MR c'est souvent un turbulateur qui
va "arrondir' la courbe de portance.

Ici encore le dessin de la courbe est
drfférent suivant la cambrure du profil
(cambrure d'extrados, ou bien de la ligne
médiane, ou encore les deux). Le Cz maxi est
plus grand pour un profil plus cambré: 1,50
par exXemple pour le profil Gottingen 803,
contre 1,06 pour la 417a, et 0,55 pour la
plague plane, qui ont re%pectivement des
cambrures médianes de 7%, 5.8% et O%.

rofil, le Cz maxi diminue
nettement quand diminue Re. Pour le G& 803
il chute de 1,5 pour Re=150000 & 0,78 pour
Re=25000. Vers Re=60000 la chute est méme
trés abrupte. car on g@sse en—dessous_du Re
critique pour ce profil, en raison de son
nez treés épais. Ce profil a été développé

ar le champion allemand Max Hacklinger en

952 sur un Nordique de tres grand allonge-—
ment planant & environ Re=4looo. Dans ces
conditions précises, seul un turbulateur
tres efficace permet de garder un Cz maxi
correct d'environ 1,40 (élastique vibrant
dan? le vent, tendu en avant du bord d'atta—
Sque) .

Pour un méme

Pourquoi la valeur du Cz maxi a-t-elle
une si %rande importance au plané? Parce que
nous volons au plané treés prés de ce Cz
maxl... ainsi_gue nous le verrons dans un

prochain chapitre.

Gattingen 803

Plaque pLonne
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Calculer un gradient
de portance. . .

Sur la route du prochain concours, vous ris-
quez de trouver un panneau de signalisation
routiére indiquant une pente de 5%... Vous
concluez: j'aurai 5 métres de dénivelé pour
100 metres de distance horizontale. Calculer
la pente d'une courbe de portance est tout
aussi facile. bien 'on aboutisse rarement
a un chiffre rond. Mais vous savez enccre
que 5% s'écrit aussi bien 5/100 ou 0,030.

La figure ci—contre donne une belle droite
comme courbe de la portance. En général cet-
te courbe sera plutdt... courbe. donc vous
dessinerez en superposition une droite qui
représentera la pente générale de la courbe,
ou de la portion de courbe qui vous inté-
resse. :

Prenez 2 points A et B par lesquels passe la
droite. A se trouve avant B sur 1'échelle
des angles d'attaque . Re?érez les deux Cz
respectifs: 0,46 pour A et 0,89 pour B. La
variation de (Cz sera:

Cz de B moins Cz de A

,99 — 0,46
soit 0.53

Opération semblable pour la variation des
angles d'attaque o:
o de B moins o de A
9,5 - 3,2
= 6,3 degrés

La pente de la droite., ou
droite, est la variation de
port avec la variation de o:

dent = 92 0.53
adient = =
il doe 6.3

C'est tout...0,084 Cz par degré. L'habitude
venant vous écrirez directement:

dCz 0.99 - 0,46

dex 9,5 — 3,2

Si le point A se trouvait du coté gauche de
l'axe des Cz, par exemple a o = —1% pour Cz
= 0,11 on await:

dCz 0.99 - 0,11

radient de la
Z mise en rap-—

= 0,084




A BOUT DE SOUFFLE. ..

Pourquoi les souffleries ne nous
dggTen%-e les que des résultats peu utili—
sables

1.. A nos faibles Re, et surtout en-
desgous de 20000, les forces en jeu sont
si faibles qu'il devient difficile de les
mgsure er, surtout quand il s'agit des trai—
nées.

2.. Aux Re inférieurs & 300cco la tur—
bulence interne de la soufflerie fait
office de... turbulateur, et fausse les
résultats. Diverges techniques sont mises
en oeuvre réduire la turbulence, mais
le niveau atteint n'est pas assez bon pour
1i~ous et il varie d'une installation a
autre.

3.. Les souffleries utilisent des
technologies variées pour uire le vent
et pour mesurer. Au niveau de nos besoins
V.L. la variation devient parfois plus
importante que les résultats eux—mémes.

4.. On utilise d'habitude comme éprou—
vettes des morceaux de voilure d'allonge-—

b

ment réduit, entre 3 et 6. Cette limita—
tion donne des distorsions dans les résu—
ltats. En particulier elle diminue treés
nettement le Cz maxi, sans qu'il soit
sﬂfle de corriger par un quelconque cal-
cul.

5.. Le cahier de charges varie tro
d'une expérience & 1'autre, et la plupar
du temps ne correspond pas & nos souhaits
V.L.. Ainsi une glclée de mesure portera
sur Re = , 42000 et 84000, une autre
sur Re = 30000, 60ooco, et 10000o0...
ment comparer efficacement?

com—

6.. Le plus souvent les éprouvettes
n'ont pas le standard de finition V.L.:
elles sont ultra-lisses et parfaitement

énes, alors gue nous adorons les cé—
teg de cheval et Ies bords d'attaque irré—

guliers. ..

Pour toutes ces raisons il est tres
hasardeux de comparer des mesures venues
de souffleries différentes. Par contre on
tirera d'utiles enseignements en rappro-—
chant des mesures faites dans la méme
soufflerie.

NOMBRE DE REYNOLDS

Connaissez-voug le diamdtre d'une
molécule d'azote ou d' ne’? arez—le
4 la corde d'une aile d"avion, disons 2
métres. Puis comparez—le & la corde d'un
F1A, soit 15 centimétres. La différence
des 2 rapports est énorme... Les
scientifiques expriment cela en termes de
viscogsité cinématique, etc. Plus
concrétement, pour nous, ,fe_ "'nombre de
Reynolds" va traduire la difficulté qu'ont
les molécules de fluide & 'tourner autour

d'un profil :

Re. = 70 . V . C
avec la vitesse en m/s et la corde en mm.
Pour nous fixer les idées, une aile de FI1A
volant & 4,5 més:

= 49 o 4,5 150

L'aile d'un Foke—Wulf 190D-9 : 17.000.000 -
& 500 km/h. Un stabilo de C 'Hiver au

plané: 21occo. Au-dela des chiffres voici
quelques legons & retenir:

1.. Pour un profil donné, plus Re est
g'rand, lus_le rapport entre Cz et Cx sera
avorable. De méme plus le Cz maxi sera
grand. En—dessous d'un Re appelé '"Re
critique', ce profil prendra brusquement
un rendement catastrophique. - Ces
phénoménes sont spécifiques aux Re
inférieurs & 1 gy 1]L_lstement ceux qui
nous concernent en vol libre.

VLT (V0L PP L E LGP £V R AT,
K ﬂ"Y,ZY‘Y"?jY?ﬁ?ZJYY RV VSV Y GV S Y

2.. Pour une vitesse donnée et une
corde donnée (c'est—-a—dire en gros pour
une catégorie donnée, dans notre sport)
certains profils seront trop cambrés ou
trop épais, et perdront les qualités
qu'ils avaient dans une catégorie de plus
glofarx:_le taille. Un profil d'aile fumant en

_rdlgue Yeut étre trop bombé pour une
aile de Al.

3.. Le savoir théorique et
l'expérimentation ont aidé le vol libre a
développer. des astuces améliorant le
rendement d'un profil donné qui volerait
trop prés de son Re critique. Par ordre
d'efficacité décroissante: un nez de
rofil glus E)omtu. une surface d'extrados

facettes (longerons a fleur d'extrados
et recouvrement papier), divers
turbulateurs collés sur 1'extrados (ou
méme un fil placé devant le bord
d'attaque), etc. Ces astuces en général
diminuent Ila trainée, parfois augmentent

le Cz maxi.

4.. En dehors des avions & moteur
ndant la grimpée, il faut considérer que
ous nos profils de stabilo volent
en—dessous de leur Re critique. Exception:
les plaques, planes ou creuses, de moins
de d"épaisseur.

5.. Les meilleures souffleries sont
incapables de donner des chiffres utiles
pour les Re inférieurs & 20000.

H
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. On s'y attendait, en dix années les
aires de stabilo diminuent (-12%) au profit
de 1'aile (+3,4%). Les allongements de sta-
bilo passent de 5,4 4 5,0, on naturelle
de cordes plus faibles. Les allongements de
1'aile passent de 12,36 & 14,07, "évolution
logique, paralléle & l'agcroissement de la
surface d'aile et & 1'utilisation de struc—
tures plus étudides (soit tout-bois, soit
fibres, soit mixtes)..

Pardon de ne pas m'attarder sur cesdi-
tes structures... l'auteur a la fibre bien
moins carbonique qu'aérodynamique, ne le
regrettant d'ailleurs pas trop.

Du cété des profilg d'aile apparaissent
des épaisseurs de 4 & 5%. Mais les 7 et 8%
ne_son& pmygg..i aggeuve : 'on attend
moins de une grim
wro A i RIUUL A R AR LRt s
?rqfn épais et d'g: grand allongement peut
aisser Eergloxe. effet au plané a fort
Cz (c'est la que l'allongement et la trai-
née induite jouent & plein) la trainée res—
tera trop forte valoir 1'investisse-
ment en heures de construction.

. 1 nous
faut donc déduire: une grande envergure met

oun ba mécamique du vol, étude de R. Hofsih sun lo penfo ventée,
mifﬁdzq;miconwnmxtm

Eaiditi des chiffues.

en jeu d'autres atouts, elle favorise la
constance de la trajectoire en grimpée. Il
.a diminution relative de 1'effet déstabi—
isant de 1'hélice: a hélice égale une
grande envergure (a défaut d'une grande
surface...) se joue plus facilement de
l'effort normal de 1'hélice dans le sens
latéral. Et juste complément: en éqtrmpée_la
trainée d'un profil épais peut é&€tre moins
marquée que celle d'un profil mince et tres
Ccreux. parler, bien entendu, de la
tenue dans les vibrations au moteur.

- S5i 1'on raméne les écheveaux & des
brins de 6x1 mm, on s8'apergoit qu'on passe
d'une moyenne _de 15 brins & un chiffre fixe
de 16 brins. La grimpée rapide, sinon ver-—
ticale, aura peu & peu ''soviétisé'" tout le
panorama wakeux, Su%posons un instant que
ce ne soit pas l'effet d'une simple mode:
il faudrait alors reconnaitre que les trai-
nées d'une grlmpée en spirale pénalisaient
visiblement (& 1'oceil nu... car qui va
mesurer?) l'altitude possible. Il faudrait
penser aussi que l'utilisation tactique des
modeéles ne souffre pas trop d'une trajec-
toire peu auto—stable (les démonstrations
russes & o8 restent un mauvais sou-—
venir). Et qu'on a réussi a domestiquer le
stress de 1 'hyper-mécanisation.




AILE : STABILO BRINS NOMBRE DE
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AIRE ENV.. AIRE -~ ENV 6 x 1 CaB IV TaAxIs
1979 80 153994 1380 33399 425 732 0.67 257 561 15.0 19 7 29
1981 82 156348 1450 31265 389 721 0.64 252 556 15.2 7 9 19
1983 84 155848 1384 32600 410 741 0.67 254 555 15.3 18 18 35
1985 86 157191 1464 30813 400 752 0.67 239 602 15.6 4 8 14
1987 88 158522 1483 29842 387 787 0.66 238 563 15.3 17 19 31
1989 90 159198 1497 29254 384 806 0.66 211 574 16.0 12 20 23

MM? MM MM2 MM MM CORDE MM MM '
En ant. .. notons que la grimpée emplaceur... — Encore une note & propos de

rapide (ou semi-rapide, car_ les vols actu-
els sont treés accrochés & l'hélice, et le
pas variable existe bel et bien) ne pardon-
ne pas les irrégularités de trajectoire et
autres plongeons. D'ou nécessité d'une
grande stabilité au moteur: grande enver—

peu d'inerties, et sans doute encore

d'autree ingrédients.

L'hélice est 1'élément immuable, pour
le diamétre comme pour le pas. Des classi-—
ques comme la Schwartzbach sont toujours en
service. Du co6té stabilité de vo nous

ardons ainsi un effort normal inchangé.

is ce gul compte en vol, c'est le
"moment' de 1'effort normal, c'est-a-dire
le produit de cette force par son bras de
levier. Or nous constatons que les nez de

simulations sur ordinateur. On peut faire
“"voler" un_ taxi en %rlmpée sans le faire
laner apres la montée! Et inversement.
nc ne confondre avec un taxi réel, ou
t?utérég age de grimpée se répercute sur le
plané.

Evolution des B.lL.

par tranches de I annnées

wak diminuent de 18% en longueur

o PRL

le ici nez la distance entre plan de

lice et bord d'attaque de l'aile. C
CG ne

ent

omme

le

s
HOY pas.., on a donc 14% d'effet
déstabilisant en moins.

Ollé!
D'un autre cété le repli des pales sous
l'aile nécessite une cabane. e pigueur

donné & l'hélice reste trés faible,

grés maxi.

é, un axe de traction

On a

de-
donc, plus que par le
assant en-

essous du CG. Ce qui_ trés classiquement

donne un moment

déstabilisant (c'est-a-d

ire

qu'en n'importe quelle occasion 1'hélice

tendra & renforcer
de la trajectoire)

“h

que cet effet demeure faible..
en conséquence Sur nNOe propres

ment fixe.

Alors

dérangement éventuel
nous reste & :
. et & agir

Y

ctions.

L'emplacement du OG... reste curieuse-
que les bras de levier du

stabilo (ici BL = distance entre bord d

fuite de 1'aile et bord d

ont augme
loin en e
stab

tion avec
commencé & d

1'accompagnerons dans
lo
glage paralléle ap

port

GrSnem X, I'a e

ilos

ynami

'atta

Ptﬁ de 10%. Ces 10%

ficacité la
ﬁéressgate du po

super—1in

stggilité

depe

e
du stab)
o8 i asent de
diminution d'aire des

14 sur une question
int de vue de la

plané dans sa rela-

a ger.o pure. L'ami HOFSASS a
fricher le probléme, nous

le chapitre suivant.

Ra NS—nous pourtént e ]'emplace-
ment dﬁpgs & lui seul éj’ins?gte: sags_ré—

au Vé longitudinal
‘d'influence sur la
¢ ors s8i peu que cela reste
imperceptible. Les simulations sur ord
teur le prouvent & 1l'envi.

ina—
Les forces en

action sur 1'hélice et'les voilures sont
assez gulseantes pour rendre négligeable
1'effe d'ug déplacement du CG ,?a ., par
exemgieée% 0% s la corde de 1l'aile,

un_wi régl Ear inci variable (IV) et
volet command é , la place du CG n'aura
strictement d'eff

que sur le plané. A bon
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IE PLANE
DES LONGS FUSOS

Rainer HOFSASS, pour qui ne le connai-
trait Eas est non seulement champion du
monde 985, mais encore chercheur infatiga—
ble & qui nous devong un pas variable et
l'aile d'allongement 20 en plus de broutil—
les comme des crochets de planeur et un
arrét d'hélice & moyeu coulissant... Donc
Rainer a essayé les stabilos de 2 dm? et
moing, s'est ape que le premier pet venu
bousillait tout le reglage du plané: cha-—
leur, gouttes d'eau, etc. Par contre avec
une aire dans les 3 dm2 le plané onnait
tous ces détails, tant en performance main—
tenue qu'en stabilité. De la & examiner les
affaires sur ordinateur, il suffisait_de
s'acoquiner avec un ami programmeur. Les
résultats furent rendus publics lors du
nggoswm vol libre organisé en janvier
1990 par notre émérite confreére “'IJPEIRHIK—
SENSE", parmi 25 interventions relatées
%ansggonle cahier spécial '"l. Freiflug-Seminar

Schéma, Vous donnez & 1'ordinateur la
géométrie du wak, et le CG choisi. Puis la
vitesse initiale du plané. Et voici 1'astu—
ce. La vitesse de plané normale est de 4,4
m/s. Si vous larguez & 4 m/s, il y a une
petite perturbation de la ligne de vol: on
va voir comment le taxi s'en sortira. L'im—
primante dessine entre autreg la pente de
vol, assortie suivant le cas de guirlandes
sans fin, ou d'un glgué mortel. 5i mainte-—
nant vous larguez m/s, vous obtenez une
perturbation trés sévere... et vous cher—
ghexéez_une solution en changeant le dessin

u taxi. ,

Pour_son F1B a grand allongement
d'g;le, Rainer %herggeld'abord tlpt con&gu—
ration pour perfo idéale par ite ur—
bation. Ce s?eera un BL de 500 mm, unpéa aire

e stab de 1,35 dm2 et un CG placé & 45%.
is 1 16 3 3 m/s ce taxi pique & mort. —
Méme destinée pour un stab a profil planche
de 1,65 dm2. Avec ce méme profil on obtien—
drait une bonne sortie_de gzrnsse,perturb si
on avait une aire de 7 dm2. Mais dans ce
cas la vitesse de chute gure serait pénali-
sée par la réduction de la surface d'aile.
~ Pour la petite histoire: la meilleure
descente est obtenue, sur faible perturb,
quand on a 3 oscillations longitudinales
bien amorties. La vitesse de chute moyenne
gs;c:\llatlons comprises, est alors de 0,33
s.

Tout ceci ne donnant que frustration,
on va rallonger le BL.Cgar_étapes de 10 cm,
j 0 cm pour un fixe & 45%. Entre

gusqu'a 9

ef 3 dm2 de stab, c'est la plus grande
surface qui donnera la perfo la meilleure
aprés une faible perturbation. On devra

ant compter avec 4 oscillations longi-

udinales.

Enfin 1'épreuve de vérité: un lest de 2
grammes sur la queue. Avec 2 dm2 de stab,
pompage persistant pour tous les BL, termi—
né par un plqyé magistral Bour les petits
BL. Avec 3 dm2, piqué pour BL=500, amélio—
ration en grimpant dans les BL, et & BL=900
on retrouve, & splendeur, la chute minimale
de 0,33 m/s, avec 4 oscillations.

_ Raiper de conclure: Ce résultat était
inaccessible par une simple étude de la

=

EFFORT NORMAL., 7

1'hélice attaque 1l'air bien de

face, tout se passe de manidre symétri-

que, et il n'y a pas de probléme. Mais

. nos _hélices de wak travaillent en dérapa—

| ge latéral (& cause du virage du taxi) et

| en démpage longitudinal (1'attaque du

' modeéle étant fixé par les besoins de

E A éothbt:e de 1'aile, soit par exemple

. —4° ‘en grimpée verticale, ce qui donne
. —6° d'attaque & 1'hélice, en gros).

Une hélice en dérapage développe une
. force dirigée & 90° depggn axe: lpgffort
| normal. Une hélice recevant le flux d'air
incident d'en haut, lors de la surpuis-
' sance, développe un_effort normal pi-
- quer. Inversement 113' a un effort normal
| cabreur. en fin de déroulement, uand
" 1'aile doit voler A 4+6° environ. Latéra-
1'hélice amplifiera chaque déram—
la trajectoire.

lement,
gement

L'effort normal est proportionnel
 grosso modo & l'aire latérale de 1'héli-
ce, au nombre de pales, et a la "charge"
. qui lui est imposée par le réglage du
- taxi (plus précisément au "coefficient de
traction"). L'effort normal est toujours
déstabilisant, il s'oppose aux correc-—
tions de trajectoire initiées par les
voilures.

Le “gi?ueur" donné & 1'hélice par
rapport 'axe du fuselage n'est qu'un
paramétre purement géométrique, sans ef-

\
3067

W

tet direct sur le vol. Exemple pour un
Equeur de 3°: en fin de déroulement

'aile doit voler & +6°, et si elle a un
calage sur le fuselage de 0°, 1'hélice
attaquera 1'air sous un urgle de... 3 de—
grés positifs. L'effet réel du piqueur
est a chercher d'abord dans la différence
angulaire entre axe de traction et corde
de 1'aile, et en second dang le moment
que la direction de 1'axe de traction
peut créer autour du CG_ (moment cabreur
8i 1'axe passe sous le CG, sur une vue de
profil du modéle) .

A LA SvRPvIisSsANCE
ATTAQUE
NEGATI VE

PEGUR L'RiLE ...

\
VENT




stabilité statique. Et de conseiller: un
plané de wak doit, pour la compétition
supporter un recul involontaire du CG, et
ne craindre ni les faibles ni les grosses
perturbations de trajectoire.

Bon. Il n'est encore rien expliqué sur
le pourquoi de ces comportements. Sauf
?g chose est devenue claire: un trés

une

BL fait faire & la stabilité dynamique
du plané un saut qualitatif, on ne pgﬁt
plus raisonner comme s8i tous les waks se
ressemblajent. Entre un BL de 700 et un
autre de 900 il se passe ''quelquechose' qui
ne ressgemble a4 un accroissement d'aire
du stab, par exemple. Mais quoi ? Tentons
un début d'esquisse de prudent essai...

1 — Deux phénoménes concourent & la
sortie d'une perturbation de la ligne de
plané. Le premier, le redressement, rameéne
vers la bonne attaque le stabilo dérangé.
Est en jeu la portance du stab, multipliée

son bras de levier: moment redresseur.

> gecond, 1'amortissement, freine progres—
givement |'action des moments redresseurs,
jusqu'd les annuler une fois la trajectoire
stabilisée sur la pente idéale. Or les mo—
ments sgeurs et les moments d'amortis—
sement ne varient pas en paralléle, lorsqu—
on change levier, aire ou profil du stab.
Le calcul est ici impuissant, on fait cela
sur le terrain en vols d'essai,.. (voir
V.L.n°26 & propos d'amortissement). On peut
(i1 faut ?) supposer que pour un BL tres
long la Marge de Stabilité Statique donnant
a la fois la meilleure perfo et la bonne
stabilité dynamique n'est plus la méme. —
Ici une minuscule reuveg)ar 1'expérience
de 1'auteur. Un wak reégle sans a vu,
aprés casse, son BL augmenté de 15 cm.
nouveau plané est nettement plus mou en
redressement . Aurait fort bien supporté une
avance du OG, donc une IV... déclanchée par

combinaisons d'IV et de VC,
déclanchement
perspective. ..

le retard au
d'hélice. Bon. A chacun_ sa
Le bilan ci—-dessus semble

montrer que la référence russe est en train
de s'élargir tout en se simplifiant. La
construction soignée est requise partout,

mais la
obligatoirement une IV
puissance constante au
s dit son dernjer mot.
existent depuis 1

grimpée Vverticale ne demande pas
plutét une grosse
déggrt. Le balsa n'a

s bonnes hélices
Le vrai travail

ent on?temps._
d'optimisation semble se situer du cété de

1'allongement du BL, et ce

tance

; [ pour la persis-
sur trajectoire d'une grimpée plutdt

accrochée.

Redisons que ces taxis modernes ne

marchent gqu'avec une
teur au dé
et calage
montages mous, qua
tie, ni le largage en douceur.
1'équilibre de la

osse_ puissance mo—

. Le reglage ainsi défini (Ve

'hélice) ne supporte pas les re—

le vent est de la e
e

( En e
remiére seconde de vol

requiert que l'ang?e de grimpée et la vi-—

tesse
Sinon

autres, n'aura

soient toujours proches de 1'idéal.
1'effort normal de 1'hélice, entre
pas la valeur nécessaire, le

itaxi déséquilibré ne réagira pas dans le

‘bon sens. ..
é longitudinal faible...
débuter en Wak

ravaille avec un
Pour_qui veut
, recommandons un BL 'court

et comme on

de 700, et un virage relativement serré

troig tours complets

ur les 35 secondes

e grimpée): ca 'pardonnera' plus facile-
ment .

1'arrét de 1'hélice...
A
] 3

. ®

Yenv
RELATIF

2 = Un petit crogquis montrera que le
redressement, vu sous l'aspect d'un angle
donné, se traduit par une distance vertica-—
le différente & parcourir le stab, sui-
vant le BL disponible. Donc pour générer
une méme vitesse angulaire (c'est elle
seule que nous voyons & 1'oceil nu...) le
moment de redressement avec long BL doit
étre plus grand. A partir de cela comment
gqurgulvre e raisonnement? Penseurs, & vos

ics!

C'EST FINI.

Les topos disponibles sur les waks
russes insistent alternativement sur les
faibles inerties, la mécanique du nez, les

Le CTYL ,son avenir, et le soutien
financier des membres du CTYL .

ECHOS
PROBLEMES
DANS VOL LIBRE N° 81.

LES
EVOQUES

SUR

La prise en compte de tous les

temps de tous
internationaux (calendrier FAl)
pour les temps de sélection aux
Championnats de France .

En ce jour du 7 /12/90 aucun €cho .

"Autre faux pas de la CIAM "dans
YOL LIBRE 80 des échos ,pour et contre avec

argumentations .
aitriclie d'adopter une position
1'évolution actuelle des techniques de constructions pour
les modéles de Yol Libre. Yous trouverez dans ce numero
la position de Wolfgang Gerlach (RFA). Dans les prochains
numéros d'autres prises de positions serony publiges.

S

5068

les concours

Il s'avére qu'il est extrémement
nette tranchée, vu

UOLLiERES



Peutasch.

Zwischen 1980 wund 1990 wverkleinert
sich der Inhalt des HLW um 12%, was 3, 4%
mehr Flache in den Fllgel wverschiebt.
Die Streckung der Tragflache erhdht sich
um 14% bei 14,07. Punktweise zeigen die
Tragflachenprofile 4 oder 5% Dicke, was
noch lange nicht die 7% wunbrauchbar
macht. Diese 7% stellen Jjetzt schon die
wichtige Frage: Gleit= oder Steigflug ?

Denn. .. 7% ist zuviel fir einen
Top-Gleitflug bei Schonwetterlage, ermo-
glicht aber eine stabile Bauweise mit
geringem Gewicht, und das ist fur den
Steigflug maBgebend Verhalten beim

.Motorritteln und bei niedrigen Ca, Aus-
gleichen der wungiinstigen Momente des
Propellers durch VergroBerung der Spann-
weite.

Die Motoren sind einstimmig wvon 15
auf 16 Faden 6xi (oder gleichwertigen
Durchschnitt) gestiegen. Vermutlich hat
Jeder nun erkannt, daB Spiralsteigen
mehr Widerstand erzeugt, daB Senkrecht-
start Hohe einbringt. Daher ist Jjede LO-
sung willkommen, die bei einem solchen
Steigflug fur mehr Stabilitat sorgt
schlanke und leichte Tragflache, klrzere
Nase (14% Propeller-Normalmoment weni-
ger), langerer Leitwerksabstand.

Der Leitwerksabstand ist in 10 Jahren
von 732 auf 806 mm gestiegen, GORBAN
schaffte sogar 960. Merkwirdig aber :
die Schwerpunktlage bleibt stur bei 66%
der mittleren Fligeltiefe. Da man an-
nehmen kann, daB die Leute den Gleitflug
nicht bereitwillig zerstort haben,
bleibt Zu ersehen, dap neue Ver-
knlipfungen im Gleitflug =zwischen Rick-
kehrmomente und Dampfungsmomente erkannt
wurden... Mathematiker, bitte erklaren !

Winkelsteuerung ist fast ein MuB...
doch gibt es auch Fanatiker der
"Ohne-Mechanik”, die senkrecht starten,
langsam kreisen, und noch ganz gut glei-
ten wissen, z.B. Pierre RIFFAUD und der
Verfasser in Frankreich. Das l1apt
folgern, daB nicht Jjeder Zeitschalter-
pilot seine Sache wissenschaftlich be-
herrscht. Wie oben berichtet, eine
EWD-Steuerung ermoglicht einen besseren
Gleitflug. Sie ware aber flir einen per-
fekten Steigflug nicht notig.

Den franzosischen Lesern wird noch
Uber die  Computeruntersuchung wvon R.
HOFSABR ("Keine Angst Vor GroBen Hohen-
steuern” in THERM IKSENSE 1.Freiflug-
Seminar 19390) berichtet.

Bild 1 Statistik 1980-30 (wvon L.
nach R.) Jahre - Inhalt und Spannweite
der Tragflache - Inhalt und Spannweite
des HLW - Leitwerksabstand - Schwer-
punktlage - Nasenlange - Propdurchmesser
- Anzahl Faden 6x1 - Anzahl der Pylons,
der Winkelsteuerungen und der Modelle.

COUPE D'HIVER DE L'EST
11 Novembre 1990.

La situation météo, en ce dimanche du 11 novembre
fut dés le matin, une véritable catastrophe, pluie
continue , grande fraicheur, et vent d'ouest. Nous
nous sommes posés la question , faut-il y aller
eavers et contre tout.

Aprés une hésitation, et la promesse d'une
amélioration dans le courant de I'aprés midi, nous
nous décidons de faire le déplacement a
Sarrebourg. Arrivés sur le terrain nous constatons
la présence de peu de concurrents, tous enfermés
dans leur voiture, sous une pluie battante. L'attente
dure jusqu'a 12 h 30, enfin I'éclairci vient, et les
volontaires courageux .font leur trois vols limités a
90 secondes .

Trés rapidement parmi les cing modéles en
compétition, Jean Wantzenriether et Albert Koppitz
se détachent avec des montées qu'on leur connait.
Rappelons que I'ami Jean & remporté cette coupe
de I'Est , dans toutes les sorties précédentes, et que
pour tous les présents il s'agit se savoir si
aujourd'hui encore il va I'emporter . Eh bien non,
il terminera 2 ¢me 4 2 secondes d'Albert Koppitz.

Autre probléme . il fallait manger tous les
gateaux préparés par Mmes BESNARD et GIRY en
prévision des nombreux concurrents, de grands
efforts ont été consentis par tous les grands sur le
terrain.

On reviendra néanmoins I'année prochaine .

COUPE D'HIVER de TVEST
11711790

Schlechtes Wetter , Regen , Kélte, Wind waren an der
Tagesordnung, und somit auch wenig Teilnehmer, die bis
12 Uhr 30 warten muBten um die drei Fliige zu
absolvieren, mit Maxzeit von 90 Skunden . Gleich stand
das Paar , Wantzenriether, Koppitz, an der Spitze, und
am Sclu3 wren es zwei Sekunden die sie trennten :
1-Koppitz; 2-Wantzenriether . Viel Kuchen muf3te von
den wenigen langen Kerls auf dem Gelande verschlungen
werden , eine tierische Aufgabe !

SARREBOURG

2069

Concours de sélection US a Lost
Hills , Californie pour les
Championnats du Monde 1991 en
Yougoslavie . 21au 23 79/1990

Us WELTMEISTERSCHAFTS
AUSSCHEIDUNG LOST HILLS
Equipe US :

F1A :Robert ISAACSON, James Parker , Randy WEILER
F 1B:Georges XENAKIS, Roger MAYES, Norm FURUTANI
F1C: Ken PHAIR, Randy ARCHER, Ken OLIVER
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EN 1991 VOL LIBRE va consacrer quelques
pages , de chaque publication , a son frére le
VOL CIRCULAIRE .

En effet durant 1'été 1990 se dont
déroulés en France les Championnats du
Monde de VOL CIRCULAIRE en Lorraine.
Tous les participants et spectateurs ont été
unanimes , pour déclarer que ce fut une
réussite totale.

Quelques modélistes de nos rangs y ont
assisté , et ont confirmé cette impression .
PH. LEPAGE m'en a entretenu lors des Ch.
de France & Saintes , et a fait remarquer que
beaucoup de ceux qui pratiguent le Vol Libre
sont d'anciens fanas du VCC , et qu'en eux 12
flamme n'est toujours pas éteinte .

Par ailleurs les aspects techniques |,
constructions , moteurs, sont souvent
identiques a ce que nous trouvons chez nous

La mentalité VCC est aussi semblable 2
celle qui régne dans nos rangs , et
finalement rien devrait nous empécher de
fraterniser , bien au contraire . Malgré ces
¢ CH. duMonde réussis , le VCC enFrance est
:.3; aussi a l'agonie , et aucune structure de
: liaison, comme VOL LIBRE n'existe , entre
: ceux qui pratiquent encore le vol circulaire
: .lls sont donc de plus en plus isolés , et
leurs rangs s'éclaircissent .

Toujours sur 1a suggestion de Ph. Lepage,
je vais donc tenter d'inclure , quatre a six
pages , a la fin de chague numéro VOL
LIBRE -en plus des 60 pages . Jai pris
contact avec J.P. Perret organisateur des
Ch. du Monde VCC, qui m'a communiqué la
liste nominative des membres du Comité
la méme demande faite a
est restée sans réponse ) . Une
+ participation étrangére nous est également
acquise de Tl'autre c6té du Rhin . JP.
Perret pense que cela devrait grossir de
plus 60 unités les abonnés de VOL LIBRE
ce qui permettrait d'éponger le surplus du

cot de production . 5“? |

o e
¢ (‘\'q @/ 1
-~ FESSELFLUG ~

Il est bien entendu que toutes les
participations a cette entreprise sont les
bienvenues, plans |,

photos, ¢. rendus

calendrier , résultats, etc.... si  VOL
LIBRE peut apporter son aide au VCC , il ie
fera avec plaisir.

Im vergangenen Sommer fanden di WM
Fesselflug in Ostfrankreich statt . Diese WM
war , wie allgemein zu horen, nicht nur von
hohem Niveau, sondern auch musterguitich
organisiert, von dem Veranstalter .

Dies ist besonders hervorzuheben da ja
der Fesselflug in Frankreich im Sterben
liegt.

Einige Freiflieger waren dort und haben
zugeschaut, wie ihre Briuder (Fesselflieger )
sich um WM Titel bemuhten . Es ging so ein
besonderes Gefuhl durch ihr Fliegerherz.
Sind nicht viele Freiflieger auch noch
insgeheim Anhidnger des Fesselflugs, haben
sie nicht auch schon in frugeren Tagen so
etwas getan . Die Flamme ist noch nichjt
ganz erloschen . Freilich es ist Heute nicht
mehr moglich beide Klassen in Front zu
fuhren , wie vor Zeiten , aber die
Grundsympathie
bleibt erhalten .

Warum also nicht in VOL LIBRE einige
Seiten zusitzlich ( 4 oder 6 ) im Anhang
Uber den Fesselflug bringen ?

Naturlich ist das zusitzliche Arbeit , und
mehr Kosten fur den Herausgeber, aber mi:
dem Abonnenten Zuwachs muffte dz-
eigentlich zu verkraften sein .

Also auf ein neues Kapitel in VOL LIBRE
ab 1991 , jede Mitarbeit ist gewuncht usid
herzlich willkommen .
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Yoici le plan du MALAYE Il { prononcez Melaille a'il
vous plait !} de R. Petiot , que j'ai construit cette anneé
89 en respectant au mieux le plan et mes souvenirs ... Le
croquis 8 été redessiné avec le soin qu'on 1ui connait par
René Jossien , i1 comporte , de son propre aveu !,
quelques menues erreurs. Les haubans s'attachent par un
crochet “ouvert " & la cap. d'articulation du train . Le
longeron du stab est , comme pour 1'sile , composé d'un
balsa doublé par 2semelles en 2X 1 bd. dans les deux
cas , ces longerons sont enfilés dans 1'épaisseur de la
nervure . |1 n'y pas de structure affleurante , solution
trés élégante mais qui n'offre pas beaucoup de garanties
pour 1a tenue de 1'sile & la torsion .......

Quelques détails, illustrés par mes propres croquis :
l'aile est fixée par une gorge qui peut glisser sur le
fuselage ( rail en bambou rond ) . La gorge (en 2
deli-ronds " négatifs") est collée de part et d'sutre d'une
dme en balsa , & son tour collée contre 'emplanture de
1'aile gauche . Une cap . 20/10 relie les 2 demi- ailes et
assure le diédre . L'aile droite assure son incidence en
s'appuyant sur le sommet de la demi-gorge , ce qui
permet de plus de jouer sur le différentiel d'incidence.

Les sous dérives ont une petite cap. collée
verticalement qui s'enfile dans un tube collé au longeron
du stab. Cela garantit le débattement sur le plan vertical
. Un bambou mince est collé sur 1'aréte supérieure de la
sous dérive, il maintient en élastique qui , psssant au
dessus du stab. fixe le tout et assure le débattement ( ou
plutdt 1'empéche ....) latéral. Un autre bambou , pli¢ &
chaud, fait patinet " deux points”.

Ls dérive supérieure posséde 2 cap. ( bf et ba. )
pliées & angle droit qui s' enfilent dans des tubes eux
mémes fixés au stab. On peut donc retoucher le virage
obtenu de construction par le fil plat .

A la suite d'un séjour extérisur et nocturne ,
'appareil fut réentoilé en rouge , puis reperdu, &
Marmande , sur un clocher ....I1 est probable qu'il y eut
plusieurs versions de cet appareil, j'en 8i vu une ( la
premiére ?) en S1 avec une bipale . Maisle " vrai " ici
décrit eut une bréve , mais brillante carriére: 4 éme
au CH. de F. 52 et une tripotée de concours en 52 et 53 .

Ma copie , prudemment équipée de 12 brins et peu

- remontée & trés bien volé avec les calages d'origine . A
condition de ne pas faire de bétises , ce qui est difficile -
¢a marche ! Et Tudieu que c'est beau !
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12° EXPOSITION MODELES
REDUITS AvVIONS BATEAUX TRAIN

ou 9 AU 24 MARS 1991

‘BRY SHEB NHBBNE
Dans les salons de 1'Hoétel

de Malestroit .Les indépendants
et les clubs peuvent participer .
Renseignements : Office Culturel de

Bry Sur Marne
2 grande Rue C. de Gaulle

94360 BRY SUR MARNE
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Pressure Producing
Peanut (& Pistachio Parts
By Ulises Alvarez (Uruguy)
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_____Plastikrohr
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LE FLEMALLE NOUVEAU
EST ARRIVE

15éme CONCOURS INTERNATIONAL  POUR
MODELES REDUITS D'AVIONS DE VOL
D'INTERIEUR- FLEMALLE 22,23,24 ET 15
AOUT 1991.

Je vous 1'annongais i1y a peu: "Flémalle 91 " nese
déroulera pas ... Flémalle ! Mais bien a gquelques
kilométres , sur les hauteurs de Liege . Lasalle: "Le
Country Hall ", un béatiment spacieux, situé dans le
village sportif du Sart-Tilman .

Ses dimensions : Hauteur libre sous lustres 13, 50
m

Longueur totale , y compris gradins 60 m
Largeur : 62 m
La piste elle -méme a 45 X 25 m.

Pourquoi ce changement ? Pour plusieurs raisons !
1- 11 nous a semble que la salle de Flémalle devenait un
peu trop ' étriquée nombre de concurrents  en
augmentation , temps de vol en hausse ( sans jeu de mots
11) Bref , il s'avérait nécessaire de donner plus de
liberte de mouvement aux modeles . C'est fait!

2- Pourquoi obliger les concurrents & parcourir
quelques kilométres pour gagner le lieu ou passer la
nuit , pour prendre les repas ! C'est terminé également !
Des chambres de deux ou sept lits sont disponibles sur
place . Les repas du matin , de midi et du soir seront
servis dans une vaste cafétéria, & quelques metres du
Country Hall.

3- Les campeurs ne sont pas oubliés ! Un espace leur
sera réservé tout & cote de la salle , & proximité
immédiate des vestiaires . Nous leur demanderons nue
(tres) légere participation aux frais. Mals leur tentes

seront surveillées toutes la journee.

4-_Enfin , le concours se déroulera sur quatre jours ,
du jeudi 22 au dimanche 25 abut. Les deux premiers
jours et éventuellement , les trois premiéres heures du
samedi seront réservées aux F1D, Micro 35 EZB,
Beginners et & la cotation statique “Cacahuetes " , "~
Pistachios " et ..maquettes avec moteurs CO2 et
électriques .

Des le samedi matin , les Stes. Formules prendront
leur envol suivis par les autres modéles & partir de
13 heures.

Réglements appliqués F1D : voir code sportif FAI
section 4a ; -Autres catégories : nous vous les
enverrons contre deux coupons réponses;

Vu la hauteur , il deviendra difficile de diriger les
modeéles avec une canne a péche . ( nous pensons aux
F1D, Micro 35 , Beginner ) . des ballons seront & votre
disposition .

U
]
A,

EHMMB

lea I Que dites vous du nouveau visage de Flémalle
? Bien sir, c'est avec un brin de nostalgie gque nous
quittons cette salle qui a vu naitre et qrandlr notre
concours. Comme " qui n‘avance pas , recule ” pour la
15 éme édition , il fallait faire peau neuve . Espérons que
cette nouvelle formule plairaa tous !

A bient6t donc, au plaigir de vous rencontrer .

Hauteur, sous lustres:

13m50

vattailey| vestiaife |
] | Basket = Basket ‘
—) Country | ™ot | Coustay
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Ny A
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F. van HAUWAERT.

SHALFLIEGER
ACHTUNG NEUES AUS FLEMALLE

FLEMALLE 1991 . EIN NEUES UNTERNEHMEN !

Flémalle 91 wird nicht mehr im Saal von
Flémalle ausgetragen , sondern einige Kilometer
weiter , in der COUNTRY HALLE (Lottich ). Hohe
13,5 Meter, Lange 60 Meter , Breite 62 Meter ,
Innenraum 45 X 25 Meter .

Warum diese Neugestaltung : ganz einfach
weil es viel zu klein wurde for die vielen
Teilnehmer , und weil die Modelle , nach hoheren
Zeiten , mehr Freiheit brauchen .

Dazu hommt daB die Teilnehmer am Platz
Obernachten konnen , und auch die
verschiedenen Mahlzeiten am Ort einnehmen
konnen . Zelten kan man auch nebenan, und dies
unter Wache .

Weitere Auskunft , sich wenden an : Ferdinand

van HAUWAERT - Grand Place 1_/52 B 4110
FLEMALLE.
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N.S.W
AGSTRALTA

..Cher A. Schandel

Je suis un juniore d'Australie et je suisaller au champiomate
du mondes de 1990 et jais rencontres l%equipe de France de F1A et jaites impresionet
et je suis aussi intereses au magazine "VOL LIBRE".

Mon amie Peter De Visser a quelque copy de votre magazines at je me suis redue comtre
que cestle meillier magazine de vol libre que jais lue, et je voudrais m'abonner a
“VOL LIBRE". Est que vous pouvres m'envoiller le prix en dollar Australien pour
s'abonner pour un am, Jais aussi remcontres Michel Piller et il ma fais voire 1le
magazine. Jais ecris cete letre avec mon amie fracais et un dictionere Framcais/

ABmglais. Continuer le bon trvaille avec votres vol libre magazine, Je vien de Sri
Lanka mais Jj'abite en Australie.

Yours Simcerely
Roshan Samuel

5079 FLARHE,




VO LIBRE Nr.B0 , Seite 4591 :

sssenssssssosssSSSS=E=3 00 Ein weiterer Fehltritt der CIAM —-

... 1st m.E. die Freigabe der "Erbauer'- Regel nicht.

Was den "Faux—Pas" anbetrifft —auBer Wegfall des Fehlstarts—- ,die RC-
Genahmi gung fir gewisse Freiflugfille ist einer. Aber auch hier kann
man wrkennen, daB die beflirchtete Ausweitung von RC-Funktionen NICHT
&l sttgefunden hat 1 Seit der "Einfihrung" 1987 bei ein paar Spezial-
isten hat sich nichts mehr getan. Und wie’'s funktioniert wurde beim
P szta-Cup vorgefihrt: Bei einer zu erwartenden Crash-Landung hat
sich das Modell beim RC-"bremsen" in seine Bestandteile zerlegt....
Ge. au D0 sehe ich es mit dem "Kauf von Freiflugmodellen".

It~ melbst bin so ein Abtrinniger: habe von 2 Freunden die Fligel er-
wurner (keine kompletten Modelle— den Rumpf ;Haken,Zeitschalter,..

~g6a habe ich mein eigenes eingefleischtes System !), s0ll ich mich
desnalb schémen 7?77

Dur “h vielfaches Engagement im gesamten Modellflugsport ist es mir
gar nicht méglich, laufend Modelle zu bauen, die man braucht, um auf
janrYich 12 bis 15 Wettbewerben mithalten zu kénnen.

Was ist "uns" Freifliegern lieber: Einer, der durch ein "gekauftes"
—-d.h. nicht selbst gebautes-- Modell noch mit dabei ist ,oder einer
der wegen fehlender Zeit nicht mehr dabei ist, weil er keine "Flieger"
mehr hat 77 :

In meinem direkten Freundeskreis gibt es 2 Faradebeispiele fir solche
Fille: der eine ist Herausgeber der "Thermiksense" (ihm ist sein ein-
ziges W in Belgien weggeflogen), der andere hat eine Gruppe am Hals,
die ihn so stark belastet, daB er seit Jahren nur 1 Modell hat— und
das ist ihm jetzt auch noch abgehauen : Zwei weitere passive Modell -
f{lieger — nur noch Statisten, gar Funktiondre 7!7

Was die "gekauften" Modelle anbetrifft : fir das eine mit dem "er-—
worbenen" Fligel habe ich 1 Jahr gebraucht bis es flog. Bei kompletten
Modellen gibt as 2 Mdglichkeiten: -~ man erhdlt ein Super—-Modell

- pder einen ausrangierten "Hobel".

Der letztere Fall klirt sich von selbst. Beim "Super—-Modell" dagegen
ist es doch so, daBl die Erwerber meist garnicht damit zu recht komman.
Haken mit S kp, Smm Stahldriéhte (aus dem Schwerlastbau!), hauchdinne
Bespannungen / Folien (die unseren Stoppeldckern keinerlei Widerstand
bieten...), .
stellen den Normal-Wettbewerbsflieger vor gréBte Probleme - wie man
viel fach sehen kann : FlA-Spitzenmodelle in der Hand von FiC-Fliegern,
die damit zum ersten Mal zu kreisen versuchen, oder jugendlichen Mad-
chen Ubergeben, die vorher nur Gardinen-Haken geflogen haben...

80 EINFACH ist der Freiflug auch wieder nicht !

Und welcher Weltpokal wurde mit einem "gekauften" Modell gewonnen?
Wer ®in Weltmeister-Modell fir einen Video-Recorder getauscht hat und
@es fliegt ihm gleich fort (ungewohntes Zeitschalter-System ), wird
sich das beim nichsten "1000"er schon besser l(berlegen.

In "V.L." wird angekindigt, die Eigen-Inserate der Zulieferer auszu-
weiten. Hier hat sich ja ein ganzer privater Industriezweig gebildet.
Ist der Unterschied wirklich so groB, ob ich fir ein

W" den Kopf+Propni1-r+Rumpfrohr+LIitwlrkltrﬂgnr+T1mer+Kav1ar Fliugel-
schale+8ilberfolie winzeln erwerbe,

oder ein fertiges zweitklassiges F1A-Modell, das auch noch neu einge-
flogen werden muB 7? .

But, wer e@in Modell "einkauft", sollte es wenigstens frisch bespannen
und das CCCP entfernen...

Im Zuge der freien Marktwirtschaft und Mbglichkeiten zu mehr Freizeit
/ Fraizugigkeit werden sich die Bau-Aktivitéten unserer bstlichen
Freunde auch wieder méBigen, recht bald sogar, und sich damit unserem
westlichen Niveau angleichen.

Die Erbausr—-Ragel wurde ja deshalb abgeschafft, weil sie nicht zu kon-
trollieren ist. Oder soll bei Bauprifungen auf WM und EM und den WP-
Wettbewerban noch ein Fragebogen ausgefillt werden "auf Ehre und Ge-

wi ssen 7! Bitte nicht !

Wolfgang Gerlach




UN AUTRE FAUX PAS DE LA CIAM .VOL LIBRE N"80

...la réglementation , libre , sur le constructeur du
modéle , n'est pas un faux pas | N'a-t-on pas déja vu
dans le pass¢ une autre levée de bouclier contre
I'introduction de commandes radios en vol libre
(FIC) alors que depuis rien ne s'est pratiquement plus
passé dans ce domaine depuis 1987. Et comment cela
peut fonctionner , une démonstration nous a été
fournie en Hongne cette année , un moto 300 freiné
dans sa chute vers le sol par le déthermalo, sest
littéralement décomposé en I'air.

Je pense qu'il en sera également ainsi.avec
les modéles achetés !

Je suis moi-méme un de ces hérétiques : ai
acheté & deux amis , deux paires d'ailes (pas de

modéles complets, car j'ai mes propres idées sur le
fuselage le crochet etc.).....dois-je avoir honte a
cause de cela 77

Par mes multiples engagements en
aéromodélisme il ne m'est plus possible , de
construire en permanence, le modeles dont on a
besoin , pour participer bon an mal an 4 12 ou 15
concours Que préférons nous , quelqu'un qui
participe avec un modéle acheté , ou un autre qui ne
participe plus par manque de temps , et qui n'a plus
de machine ?

Dans mon entourage immédiat deux exemples
: I'éditeur de "Thermiksense (B. Schwendemann ) le
seul modele qu'il avait s'en est allé en Belgique ,
l'autre s'est chargé de l'animation d'un groupe de
jeunes , qui lui pese tellement lourd , que depuis des
années il n'avait plus qu'un modéle, qui vient lui
aussi de se sauver ! il pourrait en résulter deux
modélistes passifs en plus , des figurants , ou
peut-étre des fonctionnaires ? :

En ce qui concerne mes modéles achetés: j'ai
mis un an pour en faire voler un. Pour des modeles
complet il y a deux possibilités :
- on hérite d'un super modeéle
-ou d'un modeéle déclassé .

Ce dernier cas se regle de lui-méme. Pour lé',

super-modele , il en est ainsi que I'acheteur n'arrive
pas a en tirer le meilleur parti, crochettaré a3 kg ,ei
plus clé d'ailes super dures, recouvrement hyperfm

. QUi ne résiste pas a nos chaumesetc....... i

Le modéliste consommateur moyen ne s'en sort plus
comme on peut le constater : des modeles (haut de
gamme ) entre les mains de spécialistes FIC qui
essaient de tourner avec, des jeunes filles qui avant
n'ont volé qu ‘avec des crochets pour rideavx ......... le

vol libre n'est PAS SI SIMPLE que cela . b

Et quel concoure international Coupe dw
Moade fut gagné avec un modéle acheté ? Celui quie
échangé un modele contre un Vidéo Recorder , @
dont le modele s'envole définitivement , de suite ,
minuterie non habituelle , va réfléchir deux fois

avant de faire un autre échange . Dans "V.L." on
annonce le développement des annonces , pour
matériel VL., un commerce privé et semi mdustnel
semble se développer La différence est-elle tellemeat
grande ,si j'opte pour : un nez + un fuselage +
minuterie+ kevlar + film de recouvrement etc... daas
le détail, ou pour un modele F1A de deuxiéme rang
tout construit ?

Bien , celui qui” achéte "un modele devrait
au moins enlever le CCCP et faire un nouvel entoilage
.......... Dans la perspective: du libre marché , et de
l'augmentation des temps de loisirs, les activités de
constructions de nos amis de I'est , vont elles aussi se
réduire , et cela sans doute blentot pour s'intégrer
dans le paysage V.L.ouest .

Cette regle du “constructeur a ete
supprimée parce qu'on n'avait pas le moyen de
contrdler . Ou doit-on exiger lors des contrbies des
CH. d'Europe du Monde et aux concours Coupe du
Monde , la remise d'un questionnaire avec un
certificat sur I'honneur ?

Je vous en prie , non !

AERO CLUB LES GOELANDS]

concours de vol d'intérieur
gymnase Delaune

2 rue de NANTEUIL 93100 MONTREL !
9HA 19 H
3 FEVRIER 1991

CATEGORIES : CACAHUETE-MAQUETTE
CACAHUETES( classement unique) PISTACHIO
‘classement unique) STE.FORMULE - MICRO 3% . m
F1D Beginner (classement unique )
N'OUBLIEZ PAS : épreuve statique dés 9H cacahurtes
et pitachio - fins des vols cat. indoor et Ste Forriuis
8 13H-chaussures de sport obligatoires. i
Rens. PARMENTIER Alain 54 rue des CAILLOTS {
93100 MONTREUIL

S S B AR, GO S i A RIS

AT,

BRY SUR MARNE

1 leCONCOURS DE VOLD'INTERIEUR

GYMNASE Felnx Faure
ENGAGEMENTS AVANT 11 heures
renseignements

ROGER DEMOYER B
171 bd PASTEUR |
94 360 BRY SUR MARNE |
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170 Seiten
der weltbesten
Modelle des
Jahres 1990
inden
Freiflugklassen

F1A-Fi1B-F1B

Eine ausge-
zeichnete
Sammiung von
AN SR Piénen der Mo-
Y O | delleund diver-

CHANDEL | sen Hilfsmittel
1 F}S H@ wie Kreis-
schiepphaken, Propellerkopfe fir Gummi-
motormodelle, diverse Rumpfkonstruktio-
nenu.v.a.Ferner Biographien und Fotos der
Konstrukteure, viele Adressen und allerlei
Interessantes fiir den Freiflieger.

Eine Broschiire, die in keiner Bibliothek
der Freiflieger fehlen solite !

Die Broschiireist fur 70 FF (ca. S 160,-) erhalt-
lich bei:

ANDRE SCHANDEL, 16 chemin de Beulen-
woerth, 67000 STRASBOURG ROBERTSAU
FRANCE, Tel.: 8831 30 25.

Auflage 600 Stiick - die Broschiire ist dreispra-
chig verfaft: franzosisch, englisch und deutsch !
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Hier eine Auswahl der verschiedenen Autoren bezie-
hungsweise deren Modelle :

P. Alnutt, Canada, F1A; A. Andruikov, UDSSR, F1B; D.
Barberis, France, F1A; G. Borko, Polen, F1A; B. Boutillier,
France, F1C; J. Brandley, USA, F1A; V. Chop, UDSSR,
F1A; E Cofalik, Polen, F1B; R. Collins, England, F1C; I.
Chra, CSFR, F1A; F. Dahlin, D.K., F1B; De Boer, Holland,
F1A; E. Dondero, Argentinien, F1A; I. Ferrari, Italien, F1B;
P. Findhal, Schweden, F1A; W. Ghio, USA, F1B; |. Gor-
yan, UDSSR, Fi1B; K.H. Haasa, D, F1A; K. Halsas, Fin- .
@and, F1B; R. Hofsass, D, F1B; M. Lizyura, UDSSR, F1A;

e

D. Meissnest, D, A. Mukhin, UDSSR, F1C; F. Nutini, Bra- PARTICIPEZ AU COURRIER
silien, F1A; J. Ochmann, Polen, F1C; G. Odgers, Austra-

'nn, F1B; R. Ruppert, CH, F1B; V. Strukov, UDSSR, F1C; v OL L l B R E il

© <wnenmann, CH, F1B; O. Torgersen, Norwegen, F1B;

v s, Ungarn F1A, R. Ziegler, D, F1A u.v.a.- EKA- Sie haben |deen und

SOR2 Meinungen schreibt an
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UN MORCEAU DE CHOIX POUR LES
AMATEURS DU YOL LIBRE

170 Pages parmi le meilleurs
modéles F1 A,B,C du monde de
I'année 1990.
Une remarquable compilation

de plans , d'accessoires, crochets
nez , fuselages , biographies,
photos, et adresses etc... tout

ce qui peut faire le bonheur du fana
du vol libre .

Une brochure qui ne devrait man-

quer dans aucune bibliothéque des
- gens du Yol Libre .

Ci dessous quelques noms parmi d'autres de
ceux qui y figurent /- P.Alnutt; A. Andriukoy;
D. Barberis; G.Borko; B.Boutillier ; J. Bradley
V.Chop; E. Cofalik; R. Collins; |.CRHA; F. Dahlin
P. de Boer ; E.Dondero ; | Ferrari; P. Findhal ;
W/Ghio; E. Gorban ; KH Hease;, K. Halsas;

R. Hofséss; M .Lizyure; D. Meissnest; A Muhkin
F. Nutini ;J. Ochman ; G.Odgers ; R; Ruppert

V.Stamov: V. Strukov: D.Siebenmann: 0. Toragersen
J.Voros; R. Ziegler etc... ..

Brochure 8 commander auprs de VOL LIBRE avec
paiement de 70 F

COMMANDE "PLANBOOK" 1990 .

NOMBRE D'EXEMPLAIRES

Mode de paiement :

(VOLJEERE

Ont participé &8 ce nhumaéro:

Jean BOOS , MODELL BAU HEUTE , Jerzy KACZOREK ,
FREE FLIGHT NEWS , Randy ARCHER , lvan HORESJI ,
K.P WAECHTLER , K.J. HAMMERSCHMIDT , Manfred
HOFFMANN , Jean WANTZENRIETHER , René JOSSIEN |
Ulises ALVYAREZ , Beno SABEL , Ferdinand van HAU-
WAERT , Paul FREDERICQ ,Samuel ROSHAN , Wolfgang
GERLACH , André et Iréne SCHANDEL

A AVVNA N AN L

\OLAESERE

ELEISE T T

Depuis de nombreuses années le VOL LIBRE
perd des terrains d'évolutions , pour les
raisons les plus diverses . Pour le moment
nous n'avons encore fait aucun relevé de tous
ces terrains , et il est donc difficile de se
faire une idée a la fois sur les pertes et
peut-étre aussi sur les gains. Dans le but
den faire le recensement , répondez a la
petite enquéte ci dessous , et faites la
parvenir a la rédaction qui se chargera de
publier le résultat d'ensemble .

TERRAIN PERDU |
TERRAIN GAGNE 7|
Date

Lieu

URAM

Ville la plus proche

Aérodrome [
Terres agricoles [

Appartenant &
Dimensions approximatives

MOTIFS DE LA PERTE

TERRAINS encore praticables pour le vol libr

actuellement







