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Faute d’avoir trouvé sur place un traducteur capable de relater ce qui est ici en Russe, je me suis
décidé a livrere au lecteur, le texte original , et peut-tre un de ces lecteurs a-t-il les connaissances ou des
connaissances ,qui lui permettront de nous communiquer une traduction .

Da wir Niemanden unter der Hand haben diesen Beitrag zu iibersetzen wird er
original gebracht ,in der Hoffnung dass ein Leser die Moglichkeit hat uns -wenn nicht alles,
zumindest das Wichtigste, zu {iberstzen , damit alle etwas davon haben .

Mpeanaraemas pe2uHOMOTOPHAS asMaMofens knacca F1B
pazpalorana sasepyiouium naSopavopmueis HIOA r. Hioxnwi
Hosropogp, kaugupatom 8 macrepa cnopra CCCP M. Kopum-
HelM. B ocHOBY ee KOHCTPYKIKN Ghina NONONEHA CXEMA 3a-
CnyKeHHOrc macrepa cnopra CCCP, neoaHokparHoro uyem-
THOHa mHpa A. AHgpiokosa, KoTopyio Gnaropaps pagy Tex-
HMUECKMX M TeXHONOrMUeCKMX PpeLIeHMH YAANoCs caenaTh
Gonee focrynHoii Ana NORTOPeHKS,

Hanpumep, u3 Gobuimim y6pans KANPHIHME B M3roTOB-

. NeHuM M axcnnyarauun [0COBEHHO C TOUKM 3PEHNN PRAOELIX
ABHAMOAENHCTOR) y3eNn (PRIOrMPOBAHKA NONACcTelH M NOAKPYT-

Ka. Ban smvouen u3 tMranosoro cnnasa. Hapagy ¢ wcnone-
308aHHEM AIOPANIOMHHHERBONR KaTYIIKK 3TO 06eCNeUMNIO BLIMT-
puitti B Macce Ha 1,5 r. Jllopanessie BTYNXM, BCTABNREMbIC B
NONACTH, 3aMeHeHht Ha LITLIPH, YTO OKA3ANOCK Bechma YAOS-

- HBIM AN NPaKTHKKW. XaocToman Ganka esuay ee 6onsuick ank-

Kbl M3roToBNeHa M3 YINennacThka no xopowo orpaboranodn
Y aBKAMOAENHCTOR TeXHOMOrKM. :
Nnevo mopenu 3nauntensHo ysenwueno. Cpenaw nmnon

' . HOROH . (POPMBI; HA 3—5 I CHM3MMACH Macca KpbLina ¢ OAHG-

BPEMEHHBIM NoBRItIEHHEM ero npouxocri. B nocnegnem Mg~
NONK30BaHbl HEPBIOPH U3 GaNbibi ¢ OKAHTOBKON YTReTKaHbIO,

6ank308ui6 KPOMKN (NPHUEM 33AHAR — € YrAETKAHEBOH OK-

. neNKkoi}. flowkepous — TpySuarsie, H3 cTeKncyrnennacTuka.

Kak noka3sana npakTuka, TaKiKe KOHCTPYKUMM XOPOWO Pado-

- TAIOT Ha Bce BMAN AedropMaumii. K ToMY e HMeloT npenmy-

ulecrso 8 sece. Kax, anpouem, % yrnennacrmkosbiii WTsiph,

‘NPeOXPANSIOUIHA KPWINO OT NONOMOK NPH PEIKOM YAape o

3eMMI0.

Heobuiunyio KOHCTPYKUMIO MMeeT crabunusarop. Hesonb-
Ho obpaujaer Ha ceBn BHMMAHME UenbHbIN NoHKepPoH W3 Gank-
38i, pacnonoientsiii pe6pom M OKMEEHHbIH YrNeTKaHbIO.
Hepsiopsi kocsie, pazpesnsie. Mpuineens! BCTbIK K noHxepo-
HY u nepepgiel KPomKe. B 327010 KPOMKY Bpesambi.

PE3MHOMOTOP M3 OTeuECTBENMOH# Pe3NHBI € CHNMKOHOBON
CMA3KOH.

- AaHHAR MOK2NL NONHOCTMIO OTBevaeT Tpebobannam MAM
¥ F1B. A 370 3MEYNT, 4TO HECYU|AR NIOBEPXHOCTh PEIHHOMO-
TOpHOK 17...19 AM%, MMHHMESBbHLIN Bec mopenu 230 re, Hau-
Gonbwan narpyska 50 rc/am’aec cima3aHHoro MoTopa He
Gonee 40 re. :

Buictynas na copearonanuax 8 Himwxnem Hosropope, asrop-
pazpabortumx cTan yemnmoHom oSnacry, Habpan B obweii
cnoHocTn 1167 ouxos. )

PuckosanHo, koHeuHo, 0606wiaTs,
HO B HacTOsLiE® BPEMA MpPaKTHue-
CKH BO BCeX TEeXHMUYECKMX BHAAX
CMOPTa MaccoBOCTL, MOXOXe, yCTy-

TlaeT MecCTO INTIUTAPHOCTH. ,L'l,ame ca-

Ma TeXHMKA, C KOTOPOW BbLICTYNAIOT
Ha COpeBHOBaHMAX pecnybaukan-
ckoro (a Tem Gonee colw3HOro M
Bbilue) YPOBHA, 3a4acTyl0 HEROCTH~
MHMO CNOMHa ANsS CNOPTCMEHa C
nepucepun. M knacc peauHomortop-
HbiX aBuamopenei F1B specs, yBs),
He MCKAIoueHMe. .
- Ho 6e3BbiXx0gHbIX NONOMEHMH He
6uisaer. MoHO, Hanpumep, No pe-

synetatam obpabotku cpegHecrta- -

TMCTHHECKUX NAPAMETPOB M «yCpea-
HEHHOM» TeXHONOIMM CAMMM CKOH-
cTpyuposBate mogens. He ucknioue-
HO TaKXe, YTO Ha KaKoe-TO BpeMms
OHa OKAXKETCA AaXKe B BbIMIPILIHOM
nonoxexun. Tonbko uenecoobpas-
Hee, flymaercs, MHOM NyThb: BLIBpaTh
NepcneKTUBHYIO, MO MHEHMIO cre-
UManMCTOB, KOHCTPYKUMIO, NpoOaHa-

* nuauposate ee. Hawynate (c yue-

TOM PEKOMEH[AUMH HAYKM M NpaK-
THMKW, NOMNPABKM HA CMECTHble YC-
noeus») BO3IMOXMHOCTHM ee nosTo-
PeHMs B8 npuemnemom Ans Bac sa-

PHaHTe, NPUBHOCA B HEro CBOM Ha-
XOAKM, T@XHHUECKH® POeLUGHHR.
Mo TAKOMY NYTU M NOWKW Mbt B

AaHHOM cnyuvae, Buibpas 3a ocHoBy'

NONYNAPHYIO CPeAM aBMaMOAeNHC-
ToB cxemy A. Angpiokosa. [lony-
uMBWIanCA mogens (cm. WankocTpa-
UMH) MMeeT Hennoxue xapakTepuc-
THKM, NBrKO «TUPAXKMPYETCA», B TOM
uncne u Ha nepudepun. TexHono-
A (u B 3TOM HeTpyaHo y6eamTs-
cA) oTHocHTensHO npocrta. MNpuuem
M3NaraeTcs B TOM NOCNeA0BATENLHO-
CTM, B KOTOpOM yaobHee M paumuo-
HanbHee AaHHYIO MOAeNb W3roToB-
nate.

Kpuino paswemHoe, npocgune
Ge-495. Hauats ero wmarovosnenwe
uenecoobpasHo, HA Haw B3IrAsA, C
NOHXepoHa Ha uenTponnau. [lpu-
HeM KOHCTPYKLMR MMEeT B KOopHe
BTYNKy (BHYTPEHHMM AnameTp 6 MM,
WHPKMHE 2 MM, TONUUMHA CTeHKM
0,3 MMm) u3 Tutana. TexHonorus
B OCHOBE CBOEH 3HAKOMA TeM, KOMY
AOBOAMNOCL BLINONHATL TPybuaTsie
AeTanu M3 Pa3HOPOAHbLIX MaTepua-
£0B, NPOMMTaHHLIX 3NOKCHAKON. Ho
Tenepb onpaska 6eperca KoHycHas.
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Anuna ee 480 mm, a guamerps

Ha KOHUAX —& MM M 5 mMm.

Ha Ttakyio onpaeky, npepsapu-
TENbHO MOKPLITYIO [BYMA CHOSMM
Mbina, HamaTeiRaeTcs (¢ nepexpbiTH-
€M BMTKOB) NO cCnWpanesMaHON
TPAEKTOPHM NaBCAHOBAS MNEHKa
tonwumHoi 0,03 mm. Iro nossonur
BMOCNEACTBUM OBnerunts cbem ro-
TOBOro M3genus. 3arem Haknagbl-
saerca 0,03-mm gropaniomutinesas
¢ronera, BbipeszaHHas B Buge npa-
BUNIbHOM Tpaneumnn sbicotol 480 mm
M OCHOBAHMAMH 25 MM M 20 mm.
Ans ynobcrea coxpaHeHus opmbt
BCe 0O6MaTbIBAETCS KEBNAPOBOW HM-
Tbto. YrnerkaHe Tonwmron 0,08 mm,
BhID@3aHHaA TaKKe B Bujge Tpare-
ummn (pasmepom 480X 50X 40 mm)
M NPOMMTaHHA’ CMECLIO CMON Ma-
pok I3A4-20 u K-153 8 pasHbix
NPonopUMAX, HAKNAALIBAETCA CBEp-
Xy B pBa cnos. A Tpetuh, monon-
HuTenbHeIR (Tpaneums 160X 25X
X 22 mm m3 0,08-mm yrnetkanu) —
Ha anuHy 160 Mm' B KopHe noH-
wepoHa. Bce 310 3akpsuisaercs acr-
ponoHoMm tonwmHon 0,4 mm 1 obma-
ThIBAGTCH ABYMSA CNOSMH PE3UHOBO-
ro mryra.

«M-K» 1191 31
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MNocne oTeepxAaeHUs 3anoxcua-
HOM -CcMOnNbl NoHKepoH obpabarei-
BAETCH HA TOKAPHOM CTaHKe Haw-

RayHoH Bymarom, a 3aTem cHuUMmaer-

cs ¢ onpaeku. MNpuuem, ecnn macca
M3Aenus  COCTasffAeT foHadany
5,3—5,6 r, to nocne 06TouUKM CHM-
wmaercs Ao 5,2—5,5r.

JloH)kepoH Ha «yxo» Kpbina uaro-
TasnueatoY aHanoruuHo. bepyr- e
e maTtepuansl, HO yIKe, ecTecTaen-
HO, HEeCKONbKO WHBbIX pPA3MEepos,
4TOBbl CTPOEHWE CTEHKM MO BCe
AnuHe «yxa» NOBTOPANO KOHUEBYIO

4acTb NOXKepOoHa ueHTponnaHa. A:

3TO BOIMOMHO NMWb NPH Creayio-
wux pasamepax tpaneuunin: O16T —
315X 20X 14 mm, yraerkaHp —
315X 40X 30 mm, acTponoH —
315X 22X 20 mm. Macca rortosoro
n3nenusa 2,224 r.

32 «M-K» 1191

Ana kpomok kpeina 6epyT 6ansay
nnotHocteio 0,1 r/cm®. B suge peii-
KM ceueHuem 4X 4 mm 3TOT Mare-
pHan uper Ha repeaHIo KPOMKy.
C 3apHeit cnowuee. Peiika 3pecs
KOHycHan, ceuyeHnem 3,5X1,5%
X1 Mm u anuron 480 mm. Bonee
TOro, OK/eMBAeTCA C ABYX CTOPOH
0,08-mm yrnetkaHsio. Macca 3ap-
HEeH  KPOMKM
1,1—1,2 r, Ha «yxon — 0,6 r.

Banksa c ToM ke nNrOTHOCTHIO
MAeT W Ha HepBlopbl. BeipesaloT ux
NPeABapMTeNbHG efMhsiM Bnokom

- W3 Bpycka TonwmHol 33—35 mm no

ABym WabnoHam, NPUNOKEHHLIM C
6okos. Marorasnueaercs nauxa,
KOTOpAas BMOCNeACTBMM OKneupaer-
cA yrnetkaHelo tonwmHon 0,08 mm
¢ AByx cropoH. Mocne 3arseppe-

BaAHMA CMONbI CBEPJIMTCA 6'raep.cme

5989

uexHrponnaHa —

: . - Ha naanupobawuu -1,5°
: | 4T s2%0ax v
" (X ’
O8O == g . .
"': 3 180 - 50, 718
' O o E . ; . ‘ v N 11
o 2 . RN ° el R
19 ; @ © s %
2. - - 4] 132
g, 140 140 720
. 'iz “ 1232
112 1300 7
ﬁﬂ}‘ _ 8
1 .
eS8 o /L 87 ~
59 = 8. g O6uinit BUA MOREAH.
x
3 ?sg‘gé o s
g 223 LR == S
& .
3'5235
[ ] P i 1;i ) .
2 ... 3 | = COOTHOLEHMS MACC, I
g e, Sy KPH!‘IOI‘SOPA. e e e e e e . 46,8
L o B rom umcne:
RIS e NOHIKEPOHM KOMWuecKwe . . . . . . 7,6
] i . HepBIOPS LeHTPONAEKHA . . . . . . . 24
A HepsiopM Ha «yXo® . . . . . . . . 14
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NOA MMHMMANbHLIA AMAMETD NOH-
wepoHna. [lauka pacnunusaercs
1-Mm  ¢Ppe3olt Ha craHke. «Yme-
nele pyku», FoTosbie HepBlopsl noa-
FOHAIOTCH NPH MOMOLM KOHYCHOTO
HaNWNbHUKA Ha NIOHKEPOH MHAMBH-
AyanbHo. Macca HepBlOp Ha LeHT-
ponnan nocne pacnuna 2,3—25 r
(15 wr.), Ha «yxo» —1,3—1,5 r
(9 wr.), nocnepHue uarorasnusaioT-
CA aHanoruyHbim obpaaom.
C6opKy Kpbina ocyLLeCcTBAAIOT NO
YyepTexy, 3aKpenneHHoOMy Ha Pos-
HOM cTanene. Ha norxepoH OKGH-
4aTeslbHO NOAFOHMOTCA HepPBIOpbI.
MupusuayansHo no uepremy spe-
3aeTCA B KaAywd Hepsiopy C ro-
MOLLBIO CKanbNesin 3afHAA KPOMKaA.
3asepwaercs riepesiti atan cbopku
NPUKNEMBAHWEM HepPBIOP K NoHXKe-
poHy u 3agHei kpomke. Bechb BTO-




flpasan nonosuna xpuina.
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. Xnocroniu Ganka B cGope ¢ Ku)leni H crabn-

G
'ra6@u3ﬂop JH3RTOPOM:

1 — BTyaka nepexoxHHKa (11161') 2 -— XBO-
croBas 6aska, 3 -— pyJaeBble TArH, 4 — KHAb!
5 — pyip nosopora, 6 -— iLeanyaoHaHas

 BCTapka, 7 — ynop-ocHoBaHHe, 8 — MHAOH
(Jll6T),9—Kopnoaue Hanpasasouse, 10—
TArKk crabunusaropa, 11 — Goar-orpanuyn-

Tenb (M2, kanponon), 12 — ctabununaarop,
13 — Goar rpubxa (M2, kanponou), 14 —

370 .
i raiika rpu6ka (M2, kanpoaoH),. 15 — pesu-
HOBAs HHTb HABECKH CTaGHAH3aTOpa Ha MH-
JoHe, 16 — BuuT M1,6 (morop. noter, 2-7

,A" ( Qﬂéqév_euo)

Komaupna), 17 — suur MI,6 (Mortop. noer,
I-a xomanpa), 18 — Bunt MI.6 (naauup.
noaer), 19 — xaGanuux (I16T).

JIHHHeH yCIOBHOrO KOHTYpPa NoKasaHo 1novo-
*eHHe craGuaHaaTopa Ha napauwioTHpoBa-
HHH.

| . » Wapnue (weems S0,2)
e
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po¥i 3Tan 3aHMmaer obbIuHO NpuKne-
WBaHWe nepeaHen KPomku. A Ha
TPeTbeM — BKNEeHBAIOTCR M OWKY-
p1BalOTCA MO NPOGUAID PAacKoCh!
(ux macca 3,5 r). 3atem ueHTpo-
NNaH CTbIKY@TCA € «YXOM» Ha 3MOK-
CHAHOM CMONE NP NOMOLLM YronKa,
M3rOTOBNEHHOTO W3 MUAAMETPO-
BOW (paHepbi- U BKNEEHHOro B NOH-
wepoH. Macca aeyx rotoebix («cpo-
LWEHHBLIX?) MONOBMH KPbiNa NPM Ta-

KOM TEXHONOrMK WM3rOTOBNEHWUS CO-

ctaBuT He Bonee 36—38 r.

3atem Kpbino nokpeleaercs Tpe-
MR CNoAMH Knes «MomeHT», pas-
BasneHHoro pacteopurenem 8 npo-
nopumu 1:2. Mefannnauponaﬂubm

.nascan tonwmHoi 0,015 mm ucnone,-
3yloT 8 KadectBe o6uwmsku. lMpu-
KNeMBaeTCA OH NO KOHTYPY M K Hep-
BIOpPaM, flOCNe Yero BbiNONHAETCH
"HATAMKA MNeHKW W MCNpaBAeHne
CNY4YaHHbIX NepeKkocos kpoina. He
nomeluaeTt, Aymaercs, 3gecs u fo-
NONHUTENbHLIA KOHTPONL 3@ BO3-
pactainem maccol msgenus. [Mpwu
NpPasunbHOM BbINOAHEHMH OBTSIKKM
Kpbina NaBcaHOM NPMPOCT MacChl
He AoJKeH npesbilate 7 r.

" Ons npuaavua obuwwmeke ponon-
HUTEeNbHLIX, CBA3aHHbIX ¢ Typby-
NIEHTHOCTLIO KAaYecTs MCnonb3yercs
anoHckas Oymara  TOAUMHOM
'004 mm. Oxneitka eto ocylwecTs-
nseTcA NOBEPX METaNnM3aMPOBAHHO-
ro nascaHa Ha uanoH-nake. Ho.Tonu-
KO CBEpPXYy Kphina — OT nepegHen.
KPOMKHW RO noHMepoHa. A Ha pac-
CTORHWHK 6 MM OT Havana nepeaHen
KPOMKHW Kpbilla 3axpennsercs Ha
amanure u Typbynusarop auamert-

pom 0,4 mm. K oBuietr macce nage-

nua 3to npubasutr ewe 3 r — pac-
nnatra 3a BbiCOKME a’pPOAMHaAMHYe-
CKMe KayecTsa MOAenw.
Crabunu3arop umeer nonynsp-
HbiM ANS TAKOro KJacca moaenen
npodune Clark Y 6% . OcobenrocTb
Me AAHHOM KOHKPEeTHOM KOHCTPYK-

Uui 3aKnoyaeTca 8 TOM, YTO NOH--

}epoH npepcTasnser 3fecs coboil
6anbaoayro (nnotHocts 0,07 r/cm?)
peiky cedeHnem 5X 2 mm, pacno-
noxceHHyto pebpom. BBepx U okne-
eHHyto 0,08-mm yrnertkausiro. Mpu-
YeM OKneWKa-—B OOMH CIOW K
nuwb B LeHTpe Ha AnuHe 80 mm —
B fiBa cnos. Macca Takoro nowxe-
poHa 0,6 r.

U3 takoi’ ke Bans3bl BLINONHA-
totcs (Ho ywe Be3 .oknewmkum yrne-
TKAHBIO) KOCBIHKM, 3AKOHLOBKY M
ueHTpanbHas Hepsopa. Macca no-
cnegunx 0,27 'r. Hocuku (0,6—
0,8 r) uarotosneHsl NpegBapuTens-
HO eguHbiM Bnokom ua Banb3oeoro
6pycka nnotHocteio 0,08 r/cm® no
ABYM WabnoHam, NPMNOMKEHHBIM ¢

34 «M-K» 11791

6GokoB, 4 nocneaylowei pacnunos-
KOM. AHANOrM4YHO BLINOMHAIOTCS,
KCTaTh, M PackoChbl.

A BOT MCXOAHBIA MaTepuan (cne-
AOBATENLHO, M MAacca) Y HUX OTNH-
4eH OT HocuKkoB. B uvacTHocTH, ne-
peAHMe pPacKoCbl M3roTaBNMBAIOTCH
u3 Banbaw nnotHoctsio 0,07 r/cm?,
a sagHue — 0,1 r/cm’,

MepeaHss KPOMKaE, KaK W Yy Kpbi-
na, noytu He obtauusaerca. Macca
ee 0,5r. MaTepuan — Banw3a nnor-
Hocteto 0,22 r/em’. 3agHan kpomka
oBrounas. Buinonxsercs u3 Ganbasl
nnotHocteio 0,28 r/cm® u. umeer
maccy 0,57 r.

C6opky crabunmuaaropa ocyuiecr-
BAAIOT NO YepTe}y, 3aKperuieH-
HOMY HEMNOCPeACTBEHHO HAa cTane-
ne. CkneMka BbinonHseTcs B8 ABa
atana. lNepsbit vaer no opmyne:
NOHMEPOH -+ HOCHMKH -+ 3aKOHUOB-
Ku-HUeHTpanLHas Hepsiopa--ne-
peaHsas kpomka. Ha sBTopom atane
NPUKNEHBAIOTCSA. PACKOChI M 3aAHAN

KpomKa. 3atem cregyeT OWKYpH-
-BaHHe, rnocne KOTOPOro macca cra-

6unusaTopa CTAHOBMTCA = PABHOM

2,1 r. 3aro obrskka pobasnser

elle CBOM, «NABCaHOBLIE FPAMMbIN.
Kak, Bnpouem, nobasnaior u Kprou-
KW, BTYNKM, yCunewve repepHen
KPOMKH Ha 20 MM no UEeHTPY CTek~-
notxaHeto TonuimHon 0,05 mm, ycu-
NeHne oA TPEeXMHUHYTHYK TAry.

XBocroBag Ganka ¢ Kunem, nno-
WAAKOH OrpaHKYMTEna NONeTa K py-
nem NOBOPOTA TOXKE MMEEeT CBOM
KOHCTPYKTUBHbIE H TexHonaruvec-
kue ocobennoctu. lNpewape acero
yAauHoe, NO MHEHMIO cheLuanu-
CTOB-NPAKTHKOB M CYAMH, MCNONb-
30BaHME KOMMO3MTA, NO3BONAIOULE-
ro cyuwecrseHHo obnerunte BCIO
KOHCTPYKLMKIO € OJHOBPEMEHHbLIM
NOBLILIGHHEM €€ JKEeCTKOCTM, Ha-
AeXHocTH B 3kcnnyatauumn., OgHo
M3 [epPBbiX OrNMCaHHI TEXHONOrHM
KOMNO3WTHOM XBOCTOBOW Banxwy,
NOMHMUTCA, NOABMAOCE B YETBEPTOM
Homepe «M-K» 3a 1988 roa. Ornu-

‘UMe npepnaraeMoro BapuaHTa —

B pasmepax KOHYCHOM ONpPaBKM
(770X 10,5X 6 MM) 1 npumeHeHHbIX
B KayecTse OCHOBBI MaTepuanax.

Kak u 8 cnyuae ¢ noHmepoHom
Kpeina, notpebyerca 0,03-mm nas-
caHoBas nneHka B dopme Tpane-

ummM, Ho ywe pasmepamu 1000 |
X 35X 18 mm. OHa HamaTbiBaETCH -

no cnupaneBMAHON TPAEeKTOPMM Ha
NOKPLITYIO ABYMS - CIOAMM  Mbina
onpasKy. 3atem no Bcei anuHe By-
Ayuieit xsoctosoi Banku B 4Ba cnos
HaknapbiBaeTCs TpaneuexganbHas
3arotoBka  (750)X72X43 mm) u3
0,15-mM yrnetkanu, nponuraHHas
YNOMSAHYTOM Bblill€ CMECHIO 3MOK-

v
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cUMAHBIX cmon. Bece a3To 3akpbiraercs
0,4-mm TOnMUMHBE acTponoHom (Tpa-
neums 750X 37X 26 mm) n obmatsi-
BaeTcs ABYMSA CMOSMM PE3MHOBOro
wmryra.

Nocne oteepaeBaHns 3r0KCHA-
KM xsoctosas 6anka CcHumaercs
¢ onpasku u obpabarbiBaerca Ham-
AAUHOM ByMmaroi Ha TOKAPHOM CTaH~-
Ke. Macca nbnyyeHHOH Takum cro-
cobom 6Gankm 7,6—8,6 r. [etans
MOMHO YCMAWTL, HAKNEMB Ha Hee
AOMONHMTENbHBLIM CNOW PONbrU U3
A16T ronwmron 0,3 MM Ha a3nokK-
cupgHon cmone K-153 npu nomouwm
cuHer  uaonewtnl. QOcobenHocTb

YKJ'IQI‘KH COCTOMUT B TOM, HTO H30NIeH-

Ta HAKNaAbIBAGTCA NMMNKOK CTOPO-
HOW BBEpPX.

Macca nonHOCTLIO FOTOBOM XBOC-

Tosowi 6ankun 9,8—10,8 r. C ToncTo-
ro KOHUA HaKnemBaeTcs nepexoa-
Has BTYNIKA C BMHTOM UKCALUHHM
M2, Ha apyrom pasmeLLaeTcs Kuib.
Usrotasnusaercs oH ua Bansasbi,
NPUYEeM JOHKEPOH yCHNWBaeTCs
0,08-mm yrnerkaHbro, KOTOpas Ha-
knemsaerca ¢ obemx CTOpPOH B oaMH
Cnomu.

Mexpy Kunem M pynem noso-
pPOTa BKNEHBAIOT fABe CAMOfEfb-
Hbl@ NeTnM, BbiNONHEHHbIEe W3 Xec-

-t tonwmHok 0,2 mm. Oce Kax-

[OM  M3roTasnMBaeTcs W3 KopAa
0,5 mm. Kune okneusaetcs sanow-
ckoi Bymaroi Tonwmron 0,04 mm
Ha IManUTe M MOKPHLIBAGTCH TPEMS
CROsSIMM LaMoHNaKa. :

Ot Ttalimepa Kk pynwo nosoporta
uaer napa tar, obecneunsaroumx

_ BbiNONHEeHKe pByX Komawa. Nepsas

cnepyer uepes 2 CeKyHAbl, a BTO-
pas — dyepe3 35 ceKyHg nocne
oKoHuaHua paboThl pe3uHomoTopa.
Ana ocywecrsnenus 3THX KOMaHg
cAenaHbl kauanka, kabanumk u pery-
nupyembie orpaHMiMTenu NoOBOpPO-
Ta pyns. Macca rotosoro kuns ¢
npucrnocobnexnuamu coctaenset 2 r.
BoinonHeHWe ocTaneHbix getanen
KOHCTPYKUHHK ACHO M3 MINOCTPa-
uMM. [lns perynupoeku naaHupyto-
LIero MONOMEeHWA CNy»ar Kanpo-
Hosble 6ont ¢ rankoin. Mpeaycmor-
peHa U KOPPEKTMPOBKA MOTOPHOrrO
noneta. Perynupyiouyum snemen-
TOM 3AaecCh BbicTynaer bonr-orpaHu-
YUuTenb, BHPYYMBAEMBLIN B 3aAHION
4acTh XBOCTOBOM Banku.
Macca rotosoi xsoctoBoi Ganku
C BKMIEEHHbIM KHMNEMm, NIOLLAAKON,
crabunuzatopom, co Bcemu Hanpas-
NAOUIHMH, KPIOHKAMM, NPYHMHON,
neckon 17,5—18,5 r, ,
U. KOPKHH,
3asepyowmii  naBoparopuei  KIOA,
r.Huxuui Hosroponp

(Okonuanue — 8 credyowjes HOMEPE)




Des Modell wurde 1989 gebaut und hat sich bei vielen
Wettbewerben sehr gut bewdhrt ( EM 90 , WM 91 ,WC
s' und nationale Fliegen ) .

Es ist das dritte Modell in dieser GriBe und
Beuweise . Die Tragfliche ist suf einer
Uneterseitenhelling hergestelit . Sie ist vollsténdig mit
Dural {iberzogen , welches vorher mit dem Balsa verklebt
wurde . Im Mittelstyck befindet sich ein T Holm aus
Cerbon . In den Ohren besteht der Holm aus Balsa /
carbon . Beide Holme sin d nach auBen hin verjiingt . Die
Nasenstébe sind ebenfalls aus Carbon . Die Rippen
bestehen sus Balsa 1.5 mit sinem Abstebd von 35 mm.
Die AnschiuBrippe Iist aus Sterrholz 1,5 mm. Die

_ Befestigung am Rumpf erfoigt mit einem Stehistift 4 mm

Durchm..

Das Hohenleitwerk ist Bhnlich aufgebaut . Das Baisa
der Beplankung 1st 0,8 mm dick . Die Rippen bestehen
aus Balss 1,2mm Abstand 23 mmm. Die Anschlége sind
alle etwa in der Mitte eingebaut und bestehen aus Dural .
Des Leitwerk wird am Rumpf durch ein Alubock gehalten
 der 1n das Nesenproffl integriert ist . Des Seftenieftwerk
ist ebenfalls aus Alu/Balsa hergestellt.

Dss Rumpfhinterteil ist ein Rohr sus Carbon /
Glas und Epoxy . In ihm befinden sich alle Seile un Federn
2ur Steverung . Seile sind Dismantlitze . Der
Drilckmechanismus ist eine C.P Wichtler Konstruktion .
Das Rumpfvorderteil ist aus OFK , besteht ous zwei
Hélften , in die vorher alle Einbsuten geklebt werden .
Der Motortréger ist eine gedrehte Duralschale in
welcher der Bremsring mit Feder eingeklebt ist . Der
Tank ist mit Silikon im Tréger fixiert . Ebenfalss en ihm
{st der Landesporn angeschraubt.

Als Motor wurde ein ROSSI 15 mit schwarzem Kopf
verwendet . Er ist mit einer Heube verkleidet . Die
Klappluftschraube ist aus Carbon 180 X 70 . Drehzehl
27 000 u/mn. Als Zeitschalter Seelig 4 Funktionen. Im
Rumpf ist noch eine Verstellung 2ur Anderung des
Anstellwinkels der rechien Tragfliche eingebaut . Diese
hat sich beim Einfliegen und auch danach besten bewshrt .

Rumpfvorder- under Hinterteil werden mit einem

Aluverbinder zusammen geschraubt .

7Y N V¢
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Le modéle fut construit en 1989 et
a fait depuis ses preuves dans des compétitions
nationales et internationales .

C'est le troisieme modele de cette
taille et de cette conception . L'aile est
entierement construite sur un chantier
d'intrados . Elle est entierement recouverte
d'alu , collé avant sur les planchettes balsa .
Le longeron principal est un T en carbone ,
dans les diédres uniquement du balsa . Tous les.
longerons sont rajeunis vers 'extéretur. Dans
le b.a. également du carbone ; nervure en balsa
15/10, intervalle 35 mm, clef d'aile acier 4 mm
de diamétre .

Le stabilo est construit de la méme
maniére , coffrage balsa 0,8 mm . Nervures
balsa 1,2 mm intervalle 23 mm . Toutes les
fixations et arréts sont en dural , et incorporés
dans le fuselage ou le b.a. du stab. Dérive
egalement en balsa alu .

La poutre arriére , est en carbone ,
fibre de verre , époxy . Commandes -fils- métal
tressé. Le méchanisme de bunt , est une
construction WACHTLER . Partie avant , verre,
carbone ., en deux moitiés, dans lesquelles sont
préalablement collées toutes les piéces utiles,
Le support moteur est en duralu, dans lequel,
le frein et le ressort sont collés . Réservoir en
silicone ,inclus, tout comme le palin
d'atterrissade .

Moteur ROSSI 15 a téte noire . Il
est sous un capot , hélice repliable en carbone
180 X 70, -27 000 tours minute Minuterie
SEELIG 4 fonctions . Egalement dans le
fuselage un systéme de variation d'incidence
de Taile droite . Incidence qui s'est monirée
nécessaire lors des vols de réglage et durant les
compétitions. Partie avant et arriere du
fuselage , assemblées avec un joint alu , vissé.

ONT PARTICIPE A CE NUMERO :
Albert KOPPITZ;-Vegar NERENG .- Sergei
MAKAROV:- Manfred THOMAS ; Martin

GREGORIE ; Hans SEELIG ;- Mario .
ROCCA - Jerzy SKISLEWICZ ;- Lars :
LARSSON :-Jean WANTZENRIETHER ;-
René JOSSIEN ;-Claude WEBER ;- J.P. et
P.O. TEMPLIER ;- André MERITTE ;-
Thierry MARLIER ;-Jacques DELCROIX ; -
Marc CHEURLOT ;- John WILLIAMS ;-
Lucien TRACHEZ ;- Emmanuel FILLON ;-
Ulli SCHMELTER ;- Kurt SAGER ;- André
SCHANDEL .
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)2, . SHURIKEN .050 | SHURIKEN .061
W\A Weight 2.5 o 225 0.
> Bore 539 44
3L Stroke 400 . 400 in,
<] oot | " | TR

Jalilla

SHURIKEN Mw
=

<>
& ETHA PP ERIT
R EC LA PVETLEN I LRRIEKE, -
S & % LA7TERIL
<< SDE EXHAUST REAR EXAUST
¢ 2N 9/16 SPINER NUT SHURIKEN 7/8 SPHNIR (OFTIONAL)
y 2 (sTwwoERD) ’
D) o | 4 -
W 0
\&o, § ~ 0]
> , |

Spars 3 *x A.1 CF Ribs 1.5 balsa: root ribs 3 balsa

root + next 2 faced with 8.4 p

D-box & web 1.5 soft b

Ribs: 1.5 b,

LE 4.5%3 balsa / 8.1 CF backing 3 b tips,

Q.4 ply / 1B b / B.4

LE 3 % 2.5 b |
1.5 ply 12 *x

L

i P | L VR

D-box 8.8 b

ly

TE 3%3 balsa / 8.1 CF s/ 2.5%18 balsa

1.5 b

Spar @.1 % 1.5 CF. web 1.5 b

i
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On peut dire que
Hans SEELIG est le pére des
minuteries multifonctions,
puisque jusqu’alors on ne
connaissait que les Graupners et
autres “made in Japan “ a une
fonction, relativement peu fiables
et difficiles sinon impossibles a
entretenir.

Les minuteries
SEELIG ont fait le tour du monde
et ont inspirées tout ce qui se fait
actuellement en multifonction. La
gamme s’est étendue , et chacun
peut y trouver ce quiconvient &
son modéle du F1A Bunter
jusqu’au Moto 300 cinq fonctions
Rappelons que Hans fut
champion du monde F1C dans les
anneés 60 .

Depuis le 1 er janvier
93 les barriéres douaniéres étant
tombées a l'intérieur de I'Europe ,
on peut sans probléme
commander et acheter toutes ces
minuteries directement chez
Hans SEELIG -
Mitterfleldstrasse 1; -D- 86830
SCHWABMUNCHEN ; TEL: 0 82
32 31 70;

Paiement par

Eurochéques ou mandat postal
international. Le mieux c’est de lui
écrire pour demander un devis .
Si vous avez des problémes avec
la langue germanique vous
pouvez passer par Vol Libre .

Hans SEELIG ist und bleibt der
Vater der Mullifunktionstimer
im Freiflug . Er hat begonnen
die Zeitschalter den Modellen
der verschiedenen Klassen
anzupassen , da er selbst in
F1C flog und noch fliegt.
Seither haben seine Timer dle
Welt umkrelst , und sind immer
noch die zuverldssigsten . Da
die Zolischranken im
vereinigten Europa gefallen
sind kann man direkt bel ihm
bestellen und kaufen siehe
nebenan.
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\oolig Timor

rtautomatik 3 Funktionen MUl
53x25x 13mm -
18 Gramm

8 Min. Laufzeit

4 Funktionen
83 x 25 x 13 mm
20 Gramm

§ Min. Laufzeit
Handausiésung

Sy

Mitterfeldstrate 1

6 §3 0 : Schwabmiinchen
Telefon 08232 / 31.70

53 x25x 13mm | FiAg ..

8 Min, Laufzeit
Startautomatik

3 Funktionen
‘53 x 25 x 13 mm FI1C/5 ~ AMA Gas 4.
.20 Gramm
8 Min. Laufzeit - packung und geselzl. MwSt,
Startautomatik

FIB/3b |
F18/4a . .
FiB/4b |

Pralze: Netlo, 2uxlighch Ver-

n
4 Fungé 3 mm -

;

e A o et TN

e

Héﬁdausldsung " 143 Gramm

x

.65 x 28 x 15 mm

8 Min. Laulzeit
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A PROPOSAL FOR A CHANGE OF THE PRESENT
F1C POWER MODELS FORMULA .

To those who have been interested in free flight for a
long time , the proposal to change the major formula of
power models can even sound tardy . Already ten or
fifteen years ago , the contradiction between the three
minutes max and the actual performances of the models
was apparent . At present , the flight time in till air is
measured by multiples of max , an fly-offs areasortof
separate competitions.

But it is certainly not the occuring of these fly-offs
in the Eurpean or World championships which must
worry us : in the contrary , this appendix to the
competitions is something spectacular , with well
trained retriever teams , in huge flying sites , when
the wind is usually followed by the calm of effemeries .

The problems are completely different , and their
consequences have already and heavely affected this class
. How many contries arestill able tochoose a three-

- men team fromu a numerous group of candidats ? How

many have to make do with one ot two permanent
competitors , or only send rubber or glider teams ?

| agree that there areexternal reasons also for a
decreasing number of people to practice seromodelling ,
particulary in competitions . Aviation hes become very
usual in modern life, so it has lost pionesr fascination
oof its origins. Besides , new ways of life have developed
, and deeply changed, our interests, creatingnnew needs
and shifting our attention from the skills wecan acquire
to the objects we can have . Th mass mrdia unceasingly
point new myths , which are so far from things like
seromodelling , once incouraget , if not organized , under
different social conditions.

But we must admit that in the present conditions of
decline in sporting aeromodeliing , the F1C class shows a
particularly negative diagram . I'm firmly convinced
that such an aversion of seromodellers to the FIC
power mode! is due to the increasing technical
complications of model making. All this has been
occurring for so many years because of an out oof date
formula , whose results are admired and exhalied by
many for a misleading love for progress. -

Before saying what | mean for true progress , let's
see the main characteristics of the present FI1C: the
glide has armoniously developped , with the use of good
airfoils and highter aspects ratios , while the climb has
suffered a forced evolution, because of the more and
more powerful traction exercised by the modern
engine- prop units. It has recently exceeded three

PROPOSITIONS POUR UN
CHANGEMENT DE LA
REGLEMENTATION F1C

Pour ceux qui se sont interessés
pendant longtemps au vol libre, la
proposition de changer la formule majeure
des motomoddles peut sembler méme tardive.

Il y a dix ou quinze ans la contradiction

entre le maxi de trois minutes et les
performances véritables &tait déja
manifeste., A présent, on mesure la durée
de vol, en air calme, par des maxis
multiples et les fly-offs constituent
une espéce de concours indépendant.

Mais ce n'est pas la fréquence de ces
fly-offs aux championnats d'Burope ou du
Monde qui doit nous inquiéter; au
-contraire cet appendice aux congours est
quelque chose de spectaculaire, avec des
équipes de récupération bien formées, sur
des terrains immenses, d'ordinaire au
moment ol le vent céde la place au calme
des souffles éphémdres.

Les problémes sont d'un ordre tout 3
fait différent et leurs conséquences ont
déja eu un effet considérable sur cette
catégorie de moddles. Combien de pays
peuvent choisir encore une équipe de trois
concurrents parmi un groupe de candidats
nombrevx ? Combien d'entre eux doivent

se débrouiller avec un ou deux concurrents:

permanents - ou n'envoyer que des équipes
caoutchoue oo planeur T

Je recommais qu'il y a aussi des
raisons extérieures pour le nombre
décroissant de gens qui pratiquent
1'aéromedélisme, surtout dans les
concours. Dans la vie moderme l'aviation
est devenue quelgue chose d'ordinaire;
elle a perdu alors la fascination
novatrice de ses origines. D'ailleurs,
de nouvelles manidres de vivre se sont
développées et elles ont profondément
changé nos intéréts, créant de besoins
nouveaux et déplacant attention des
talents qu'on peut gagner aux objets
qu'on peut acquérir. Les média font
ressortir sans cesse de nouveaux mythes
qui sont bien éloignés d'activités telles
que lfaéromodélisme, autrefois encouragé,
sinon organisé, dans des conditions
sociales différentes.

Mais nous devons avouer que dans la
situation actuelle du déelin de
1'aéromodélisme sportif, la catégorie
F1C exhibe un graphique particuli®rement
négatif, Je crois fermement qu'une telle
aversion pour le moto FIC de la part des
adromodélistes est attribuable aux
complications techniques croissantes du
modélisme, Tout ceci est survenu au
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times the weight of the mode! . Thus , it was impossiblé 1

to avoid a progessive reduction oof wing incidence and of
all force moments with respect to the traction line .
Increasiong speed made necessary gradual reductions in
engine run , which alow now to climb with, a8 "
transient " trimming : if the model doesn't go too much
off the vertical in the seven seconds of climb, the launch

is good , no matter of what could happen some seconds

later ........ |
paradoxically, the ideal model’, 1.e. the one that goes.

the higher , is also the most
self-adjusting. It is completely unable to recover from
exlernal disturbances , or from a slight error in the
direction given at the start. The sequence of functions

operated by the timer carries -out the transition as it
 was scheduled ,

no care oof the variations , which
adversely could be easily taken onto account bty a good

~redio in the competitor’s hands , especially in case of
~ danger .

It's apity we are talking about free flight , or at

" least we had started from it. In fact , not surprisingly,
- when self -adjustement llacks , fre flight is no more
~ possible , andyou need apilot. It couid be aperson ,8
'~ redio ,or , inthe mostunlucky cese , & mechanic robot
~ without any ability to think.

Ther we are , this isn't for me a true global
progress even though so many improvements  have
occurred in the single fields : engines , propellers ,
strctures . But even all that wouldn't be enough for a
change ; IF agood number of people could be found ,
who love to make and to compet with these models ( and
| *'m one of those ) , no problem would arise . But
present conditions "are so different , that we must admit
there is something wrong in this formula if so few

» have joined us.

The worst thing we can do now is leaving everything
as it is , whereas so fer a complete inactivity has

; _'prevailed in the field of decisions . Till now , someF1C
flyers who don't

like changes have opposed any

proposal , together with the producers of models |,
engines and part , and their customers. They are afraid
oof market being damaged , or thair money being spent
for useless models. - -« -

Are we letting die the cathegory , just in order not
to annoy these people ? Most grotesquely , the market
of models and parts will not be the firtsto be damaged ,

- {f the cathegory will come toanend ?' ‘

Connected  with thses arguments , a feed-beck

P. 6003

inert and the least

T |
i

* cours d6 tant d'années 3 cause d'une
formule démodée, dont beaucoup de gens
admirent et exaltent les résultats en
raigon d'une passion trompeuse pour le
progres.

Avant de décrire ce qui comstitue, pour
moi, le vral progrds, regardons les
caractéristiques principales du moto F1C
actuel: on a développé le plané .
harmonieusement grice & 1l'emploi de bons
profils et d'allongements plus élevés,
~ tandis que la montée a subi une évolution
forcée 3 cause de la traction de plus en
plus puissante exercée par 1Qs_moteurs/
hélices modernes"'Derniéfément celle~-ci
a dépassé le poids du moddle de plus de
trois fois. Par conséquent il a été
impossible d'éviter une diminution
progressive de 1'incidence de l'aile et de
tous les moments de force par rapport 3
l'axe de traction. La vitésse croissante
a nécessité des diminutions graduelles du
temps moteur, ce qui permet maintenant
une montée avec un réglage 'transitoire';
si le moddle ne s'écarte pas trop de la
verticale pendant les sept secondes de la
montée, le largage est bonm, n'importe ce
qui pourrait arriver quelques secondes
plus tardese. ! '

Paradoxalement le moddle idéal, c'est-
3-dire celui qui monte le plus haut est
aussi celui qui est le plus inerte et le
moins autorégulateur. Il est tout & fait
incapable de se rétablir aprds des
perturbations externes ou aprds un
largage un peu de travers, L'ordre des
fonctions opérées par la minuterie
exécute la transition prévue, sans tenir
compte des variations inattendues qu'un
bon émetteur, entre les mains du
concurrent, pourrait corriger facilement,
surtout en cas de danger.:

I1 est dommage que nous parlions du
vol libre ou, du moins, que le vol libre
ait été notre point de départ. En fait,
quand l'autoréglage fait defaut le
vol libre n'est plus possible et on a
besoin d'un pilote. @a pourrait &tre une
personne, un émetteur ou, dans le cas le
plus malheureux, un robot mécanique sans
aucune capacité pour penser.

Ga y est, pour moi tout ceci ne
représente pas de vrai progrés global,
nalgré le fait que tant de développements

P 6020

Poutres fibre de verre -kevlar entre

20 et 22 g -
16>>>>9 mm.

86 cm de long- diametres

Prix 70F + frais expedition ,a commander
" mar troisminimum auprés de Vol Libre .
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Lisken/Gerber
Das Thermikbuch
fir Modelifileger

232 Belten, Pormat 23 x18,8
em, Brosehiire kartoniert,Verlag
fiirTeshnlk und Handwerk, Post-
fach 1128, 7670 Baden-Baden.
Preis 8 250,

Elne der elementarsten Be-
standteile des Segelfluges ist
die Thermik. Das glit nieht Aur
ftir die Groffiiegerel, aueh die
Modellplleten wissen diesen

nattirliehen Metor 2u schétzen,

"We ist der néehste Bart?" wird
bel Modelifilegern oft zur Gret-
chenfrage und endet héufig mit
einer vorzelilgen Landung, well
der Modellpiiot die Anzeiehen
der Thermlk nleht erkennt,

Mit diesem Bueh kann sieh
das &ndern. Die belden Auteren
verstehen es, In ungewéhnlieh
unterhaltsamer, blldhafier und
humeorveller Welse Erfahrung
und Wissen zu vermiiteln und
auf den Punkt 2u bringen. Diese
Komblnation lst fiir jeden Me-
dellflieger eln Leckerbissen,
denn sle flllt mit dleser Thema-=
tlk elne klaffende Lleke In der
Modellbaullteratur.

Dle Autoren besehrelben dle
entscheldenden Memente der
Thermikfllegerel, (iberlassen
den Modellplloten nleht dem
Zufall, sondern helfen gezlelt
oben zu bleiben, auch wenn dle
Lage hoffnungsles schelnt und
alles nach Landung aussieht.

Das Thematikbuch enthélt el-
nen praktischen Tell von clrka
200 Selten und elnen rechneti-
schen Tell von etwa 30 Seiten,
sodaB ohne Ubertrelbung von
elnem Uberaus fundlerten Werk
gesprochen werden kann. Ge-
elgnet ftir alie Modellflieger.

MAIKIS
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Un apergu des participants & la COUPE D’HIVER
Il semble qu'il ne talt pas trés chaud !

Claus Malkis spécialiste du Vol Circulaire avec ici
I'un de ses modales prétéré .Quoique spécialiste
du VCC Il 8'y connalt dans toutes ia catégorles .La
photo parue Il y a quelgue temps dans les pages
VCC de V.L. étalt calle d'un de ses amis
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processs is apparent , and 8 comparison with the
computers becomes very easy : when they enter & loop ,
something is wrong in the program .

Let’ see then which form a new formula could be
given, inorder tohold up the situation described above
, and make new seromodellers join the F1C , who wont
to build a competive and amusing model without that total
effort which is necessary now , and well known to the
amateurs ? We should make any effort in order to
encourage experiments with different desings , un the
contrary of the present monotype models phase . As the
addition of control functions hasn't to be considerd a real
progress, I'd set a limit to their number : no more than
three , i.e. engine stop , VIT and DT ( an only timer ,
from which three wires depart) , subject toa possible
elimination of VIT after two years . This invoives &
restriction of power , in order to meke aerodinamic
reactions easier tocontrol , i.e. toobtain atrue free
flight , by fixed surfaces ,also duringthe climb. This
later must become self- adjusting by serodinamic
phenomena , teken into account in the design , and readily
experimented on the field.

This way everyone will realize his ideas in a

I \ RN AN N\ \

reasonably short time , with no need of complicated
tools , or sophisticated materials , or industry-like
procedures. A maximum displcament of 1.5 cm3 could
provide agood range of choice , leaving the current 1.0
tm3 engines to be competitive for a while.

In order to allow such an evolution we must think
about a model at lesst as big as the present ones, but
with a higher weight/displacement ratio, and a certain
degree of freedom on surfece loading : provid ed my
esperience in Sibiu ( 12992 E.C.) with ademonstrative
model , I'd suggest , for a three minute max, S00
grams/dm2 of total surface loading at least , and 10
seconds of engine run with FAI 1/4 fuel . So wide
limits of weight allow to build very good structures ,
with need of sophisticated materials or procedures ,
leaving a long time free for practing on the field.

Sothere weare: areal progress is made up of good
design , @& quick building and setting up , and the
pleasure to admire awell trimmed model .

As for the market , either oof motors , or
ready-yo-fly models , or parts , it would be enlarged by
a bigger number of amateurs , if itwill beable tomeet
the needs of 8 new, more popular class. Among these
people , ther will certainly be many , who dont like to
build theis models , or perts of it, andwill save time
8pplying to the market .

Obviously , good seromodellers will have some
more chances , exactly as it is now , but this proposal
doesn‘t aim to penaliz them . It's purpuse is to enable
most people to be good.

F1A
DRAGOINFLY

Lars LARSSON

A Swedish glider kit

Last year my son , Anders ( 13 ) bought a new
Swedish glider kit from Lars Larsson who produces some
excellent free flight kits .

DRAGONFLY isan F 1A model built entirely solid balsa
~ with a few exeption . The wing is a kind of Jedelsky
type buillt flat on the board before adding the external
camber ribs , resulting in a stepped airfoil section .

The balasa in the kit was very good and wen finished
the wings weighed 102 and 104 grams each . This
included three coats of cellulose furniture laquer which
does not warp the balasparts .

Main fuselage has a built-up balasa / spruce boom
which is quite strong and easily built.

Main feature of the model is the straight tow hook - ~
Up , UP AND AWAY HOOK !" which | think is very good
for beginners - to build and to fly.

Anders' mode! came out at the weight at 440 grams
and it was easelly trimmed and soon he was learning
how to make tow launches though not an exnert vet

You can study the details of the model ogn the drawing
enclosed . Last but not least , the model was built in three
week-ends .

The kit is obtainable from :

Lars Larsson

Gendalan 57

FURULUND

S 46694 Sollebrun
350,- (approx 40 -£ )

Sweden at a price oof SEK

KIT SUEDOIS POUR PLANEUR

L'année derniére mon fils Anders a construit un
modéle - kit - des excellents produits pour vol libre
de Lars Larsson. DRAGONFKY . modele FIA est
entierement construit en balsa a part quelques
exeptions . L'aile est de type Jedelsky ., avec une
partie arriére droite, A laquelle on ajoute une
partie avant cambrée .

Le balsa est d'excellente qualité et les ailes
terminées pesaient 104 g 'une et 102 I'autre | ceci
avec trois couches d'enduit pour éviter toute
déformation de ['aile .

Le fuselage est composé de balsa / spruce et se
construit facilement . Particularité un crochet "
Monter, larguer ." quije pense est bon pour les
débutants ; facile & réaliser et 2
utiliser . ‘

La masse totale du modele d'Anders érait de 440 g
il est facile & régler . Pour les détails voir le dessin
du modele . Peut se construire en trois fins de
semaines .

6003
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Roclk présenter — en 'anglaig,
une f?}gt?'est p%s cog%ge

me — e et ambiti-

Roc.( ‘ ‘ l eux systagqne de. tilt
d'a11e-déve1088é Sur 8son

Hank COLE. Apres

wak par .

Luis SERRANO, 1979, et
Jim O'REILLY, 1988, on
semble avoir abouti a
quelquechose qui rempor-—
te des championnats.
C'était une vieille
idée, de vouloir exploi-
ter le couple du moteur
lui-méme pour adapter le
ré¢glage du taxi a la
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ROCKING WING Jim Fullarton, Australia

] Many of your readers seam to be against gadgets and gimmicks, but

dadbeg to differ. Where would we be without folding props, D.T.’s, ten
gioners, etc.?r - .~ . : o

Why not attack the problem at its source, and when the blades fold,
move the wing back to compensate? So I mounted the wing on parallel
action swinging struts, released to move back when the tensioner cut

in, and the “Rocking Wing"” was born. It proved a success from the start,

has been used in three of the four wins mentioned above, and has never.

given the slightest trouble.

The travel is only about 3 in. to 14 in. but it is sufficient to prevent
that nose heaviness in the latter part of the power flight, and it can be
set to make the model hang on the prop until the last turn, 6 0 0 6

traction fournie par
1'hélice. George XENAKIS
avait réussi & commander
une IV progressive du
stabilo, voici donc une
réduction du Vé longitu-
dinal par la résistance
de 1'aile & suivre_le
roulis du fuselage. Les
avantages sont nets: mé—
canique plus simple,
pied de remontage sans
changement (eh oui!), et
une Tois le systéme re—
g%é on ne s'en occupe
plus.
Quelques détails non
fournis par VL 91. Le
ressort de reglage fait
23 spires. Il est étiré
& son maximum pour un
couple de 80 inch-ounce,
revient & la position
plané dés que le couple
est descendu & 22 inch-
ounce. Le débattement
total de 1'aile fait 4
degrés, ce qui est beau—
coup; on a donc un Vé
lon%ltud1nal nul au _dé-
part, et ce Vé ne doit
rester ainsi _que trés
peu de temps, 3 ou 4 se—
condes de déroulement
peut-étre. — Pour un
meilleur contréle de vi-
raqe en surpuissance, un
fil a été raccroché au
mécanisme de tilt d'ai-—
le, et commande le volet
de dérive. — Quand tout
va bien et que la gomme
(chauffée) est de quali—
té, on atteint les 6 mi-
nutes tard le soir.
(L'ex?ér;ence a montré
2uq 'air américain
tait toujours meilleur
que son cousin européen—
... on vous rappelle ¢ga,
comme ga, en passant) .
.I1 faut avouer que la
béte est séduisante. Il
est plus difficile de
savolr exactement ce
qu'apporte le nouveau
systeme Par rapport a
une IV plus classique.
Hank n'ayant pas testé
celle—~ci & fond sur sa
nouvelle aile. L'IV com—
mandée par minuterie a
pour elle une réelle sim—

plicité de construction
(maig si!) et de regla-—-
ge. Et on peut trés bien
8'arranger pour éviter
le coup de trique de la
4éme seconde: voir le
taxi de Guy BUISSON, VL
n®74, qui utilise_un Ee—
tit allongement de stab
pour prolonger a 10 se—
condes la phase de Vé
faible. Dieter SIEBEN-

N a commandé une IV
de stab le mouvement
continu d'une came sur 5
secondes, avec minute—

‘rie: facile & construi-

re, sinon & reégler,
Enfin des essais ogf été




Nylon 23 kg, anneau
& passer autour d'un
doigt., Au largage du
/uodhlo il wous reste
on main..., et 1la mi-
nuterie démarre.

Crochets .~ . - .
d'amarrage ’
plantée dans

; l'ancre de la

CAP soudée . minuterie.

N ,
: Anneau laiton Stab en position moteur.
Barreau 24/10 soudé & 1'axe, C8té gauche relevé et
avec un trou dérives braquées &

d'attache du gauche,

de soudure ,
alu /
Guignol en

tube laitom § 2,4
aplati

.VYue d'en haut. Biais
de 15° pour braguer
les dérives & gauche
pendant la phase

Tube alu ¢ int. 2,8 ' ¢
[ . —  ouvert et ceintré, % o S— % =

o o sert de glissidre V
Vis 2 mm nylon pour la vis du stabilo.
‘ Y

&» S

"Départ : le cable enroulé tire le guignol en avant, ———— @
1'arridre du stab est abaissé. Minuterie en marche, . ' : :

le osble se déroule. Pendant 5 secondes, méme inoi N

pour le stab. Puis progression vers l'inci de plansé. Fm‘k
Non dessiné ici : le bracelet caoutchouc de déther- W

malisage tire le stab vers l'avant. T —————

faits goulg une autre IV continue, un fil | une belle IV, & trois étapes: 5 secondes au
r

dérou guliérement par une minuterie | Vé minimum, is une lente augmentation pro—
TOMY . gressive du Vé, puis on reste au Vé du
. .0000000. . . plané. Ajoutez une fixation_ en biais du gui-

. . o . ) gnol qui commande tout cela: les dérives

Quoi qu'il en soit, le tilt d'aile est | passent progressivement du virage a gauche
une réalisation peu banale. Ce qui nous | au presque neutre, et si 1'on prolonge le
rappellera que dés 1958... un 8 gentle— | mouvement on aboutit a un cE)lam & droite.
man rockait son aile en Australie, pour | Beau, n'est—ce pas ? Et ¢a déthermalise par

faire varier le (G, plus précisément pour simple méche. . .
permettre au moteur un CG plus arriére les ar?uments de Rich, "J'ai remar%ué_que
qui fera mieux grimper & petite puissan— | les modéles & IV semblaient tous se freiner
ce. L'aile gardait son incidence inchan- | lors du déclenchement du stabilo (...) Une
%ée. Mais rien n'aurait empdché une varia— | IV progresgive ne ralentit pas le modéle,
ion & la demande... si 1l'air du temps ﬁrceogu‘ll se 8rodu1t moing de trainée.'" -
avait autorisé une idée aussi marginale. s modeles & IV volent nettement plus vite
Ah! mais voild que nous nous emballons... que des conventionnels. Inconvénients
.. .0000000. .. plus de sensibilité aux_i)emts vrillages
. et risque de flutter d'aile selon le profi
7 grammes : c'est le poids d'un systéme | utilisé. Avantages : plus grand gain d'alti-
complet, minuterie comprise, mis au point | tude, pr;nq%galement les premiéres secon—
par le Californien Rich ROHRKE, pour la | des, facilités pour régler la partie moyen-
commande simultanée du stab et des déri- | ne de la_grimpée, performance globale
ves. (a marche sur wak (plan ci—contre) | accrue. "En fait, rien de tout Cela ne
comme sur CH. Imaginez un stabilo coulis— | vaudra le choix de la bonne ascendance!"
sant d'arriére en avant, une came souléve | Le moteur doit avoir une qualité constante,
progressivement le bord de fuite. Voila § 432 & 457 mm de long pour un déroulement de

ANN7




gEA%H4gH%§Fondes-sur le wak

Passons 1'Atlantique et

ons-nous dans 1'ex-RFA
ors du chamﬁlonnat national
1990. Le wak est remporté
Ea_r un vieux de la vieille,
infried CZINCZEL... bien TT
connu vers 1967 pour une fa-—
meuse hélice & pas variable
et un non moins_ fameux pro-
fil d'aile Thomann F4
(ouais, comme HOFSAESS). Cet—
te fois, taxi classique a

3y2

cabane, aile en double trape—
ze de 1532 d'envergure, mais {
avec plein d'astiuces. Les
mauvalses langues ont dit
gue_ce Jjour—la la chance
tait, et que personne n'es-
salera jamais d'imiter le s
maitre. Donc, réqlage droite—
gguqhe. Virage g_ané ar une ]
érive fixe profilée Clark Y
et un demi—degré de calage,
par un minuscule tilt au
stab de 10 mm, et par l'aile
trés légérement de biais
(vae en plan), bout gauche i
un peu moins de calage que -
le droit... Grimpée, ha! en
trois phases caractérisées
par une mise en biais et en
négatif de l1'aile, bout

oit en avant:

1) en avant de 44 mm au

inal, Vé atfeu res nul

~2) en avant de mm aprés
2,6 secondes, Vé de 1,4°,

WING 58
STAB 10
84.5
PROP 4%

HOOK
BALLAST 11.5
TOTAL "

“f

Motors are 17-18 inches arra:

WASHOUT .l.

€G 61% _TomyTimeEr

"BLACK SHIP 1190

nged by .-
mngo Ilobrbr::‘ofmu\choum

3) comme au plané aprés 5

=
I

13'

TF“{% '
2o}

T
VIT PWVOT POST~ :L__

i

geggndes de plys, Vé de

L'aile est fixée sur cabane,
laquelle comprend un couver—
cle s'ouvrant & 1'arriere

pour 1'IV, et pivotant_ autour de 1'avant
! Petite héli-

pour la mise en biais.

ce 530/780, deux TOMYs, CG & 75%

inconnmu, mals entre—crochets de 54
.. .0000000. . .

DRAGONFLY F1A Lars Larsson

Le kit peuit étre commandé chez Lars Larsson (
adresse ci dessus )

Schwedischer Kit for Freiflugsegler .

Vor einem Jahr hat mein Sohn Anders ein
neues Kitmodell( Freiflug ) aus Schweden
gebaut .

DRAGONFLY ist ein F1A Modell ganz aus
Balsa ,mit einigen Aushahmen .
Jedelsky -Art , Hinterkante flach gebaut ,
Vorderteil gewdlbt und angefugt .

Das Balsaholz ist bester Qualitadt , und die
fertigen Fligel wiegen 102 b.z.w. 104 Gramm
jeder, mit einbegriffen drei Lackschichten

nécessaires pour ga
elles représentén .
pour le bricoleur. J'ai
concours, mais j'ail eu ] ’
fignoler mon taxi le vendredi qu'a concou—
rir le samedi." ‘

moteur
3.

Aufbau

Ie mot de la fin sera emprunté & Rich
"Je ne pense pas que les IV soient

SCITE WE LA PABE + FOO™
AR~ VON: S~ & pOE

zur der

Rumpf
einfach herzustellen .

Ein Starthacken " Rauf
leicht zu Bauen und einfach
gut genug far

Gesammtgewicht

Versteifung

r des concours. Mais
un_ fabuleux plaisir
fait pas mal de
lus de

laisir a

Fllgel

Balsa/ Spruce Bau , solid und

und Raus
zu gebrauchen ,
Anfanger

......

440 Gramm, Modell

leicht zu trimmen und gut in der Hand - an

der Leine - zum Starten.

Mehr Details auf Zeichnung zu sehen , und
das alles in drei Wochenende gebaut .

Kit bei Lars Larsson zu
Adrease oben .
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Or donc, la suppression du MC
apgortmt un gain de performance assez
net dés la simple transformation des
taxis existants. C'était d'autant plus
perceptlble_?u'un modéle était petit en
surface d'aile — choge bien logique, vu
le rapport entre le MC et ladite surface.
Les traditions étaient ainsi mises & mal,
,d'ol 1'intérét renouvelé pour une étude
“plus_théorique. .

Adapter '1'ordinateur & un taxi réel -
eh oui! - reste toujours un gros travail.
Peter nous avertit que les chiffres sont

prendre avec des gants, et qu'il faut
plutét voir les tendances. Encore que...
aprés diverses corrections le prodramme
donnait 50 métres de grimpée, son corres—
pondant en balsa atteignait les 43
-métres, avec gomme moyenne et attente
aprés remontagé, et un’virage normal en
grim e 1 ordjnateur refusait.
nc eterx"coé?are trois” taxis de 9,
11 et 15 dm? d'aile, méme allongement.
L'altitude maxi est atteinte pour un
déroulement relativement bref, respecti-
‘vement de 22, 26 et 35 secondes. Mais on
peut ajouter ou retrancher 10 secondes
sans perdre plus de 3 métres. Le petit
:;lam grimpera & 52 m, le plus grand a 46

Pour la durée totale du vol, bien
entendu ] 'expérience est c%nflrmée: 1]
faut rallonger la grimpée & 50, 60 et 80
Becondes, encaigsser 145, 156 et 176
g de chrono total. L'hélice est la méme:
450/602 avec 44 de largeur maxi a 50% du
rayon.

yDans la bulle de 0,2 m/s la grande
gurface vous sort 380 s, la petite tout
&uste 250... Dans la petite escendance
e 0,2 m/s personne ne fera le maxi, mais
15 dm* donnent encore 114 s, contre 108
pour im* et 102 pour 9 dm?. Mettons
une IV (incidence variable du stab) sur
tous ces taxis; la petite surface perdra
moins que les deux autres. _

Un’'essai est fait — avec ci;'rande pru—
dence — pour simuler l'effet de la turbu—
lence des basses couches d'air par temps:

\VoLYESER
C.H. in G .B.

JEAN WANTZENRIETHER

LA PARUTION DU SYMPO 1992 DE LA
NFFS NOUS VAUT LE PLAISIR D'UNE ETUDE
ANGLAISE TRES FOUILLEE SUR LE COUPE-
D'HIVER. PETER KING PROLONGE SUR
ORDINATEUR DES IDEES ET DES RESULTATS
OBTENUS EN POOL AVEC DAVE HIPPERSON
DEPUIS LA SUPPRESSION DU MA$TRE-
CouPLE. ON SE PROPOSE ICI DE RESUMER
L'ESSENTIEL DES ECRITS RECENTS DE NOS
COMPERES (1987-92) . SANS RECHIGNER A
L'EMAILLER DE QUELQUES ACQUIS PLUS
HEXAGONAUX .

venteux sans ascendance. La grosse béte
gerd 40% de temps total (elle ne sort ggs
e la couche maudite...), la moyenne 1B8%,
la petite atteint fuste fe maxi’en )
lement rapide et IV. La grimpée ne doit

ser 35 secondes pour aucun des trois
modéles, et une IV rapporte chaque fois
quelques 12 s.

HELICE. .

N Notre auteur pousse bien d'autres
investigations dans diverses direc-—
tions... mais lisez donc le Syng:_o! Cété
hélices en particulier, peu deé différence
lors?u'on passe de 400

dérou—

mm de diaméetre a
pas relatif et cordes restant inchan—
gés, moteur adapté pour garder le méme
éroulement) . Il semble qu'un pas relatif
de 1,1 & 1,4 soit meilleur. Le facteur
vraiment important est la durée moteur.
Dave HIPPERSON, aprés essais, recom—
mande de mettre le maximum de raffinement
dans le dessin et la construction de
1'hélice, Par exemple préférer la forme
en fer de lance, large en bas et tres
étroit au inal, en calculant les atta-
81.\es autant que possible.. Finition tissu
e verre non poli, largaége "sous le
ce". L'ouverture retardée des pales,

pour les connaisseurs, n'apporte pro— .

bablement rien, vu la faible masse d'un

.. Il est vrai que Dave est un fervent
de la grande surface méme pour temps ven-—
teux: son modéle champion "Pure Fantasy'
c'(x 141380311112 d'aile et 55 g de déroulement
en .

MAITRE-COUPLE. -
' le CH "libre" voit son Cx légérement

+diminué, ce qui améne le plané optimal a

une vitesse un peu plus grande. Le nombre
de Reynolds ainsi augmenté assure un peu
de durée en plus... aprés nouveau regla-—
e. Il peut arriver que le plané se
rouve amélioré de fagon trés net, si
l'on pataugeait quelque peu dans les Re
"critiques” et que 1'on passe & un écoule—
ment plus sain. — Ce point de vue est
assez typiquement anglais (d'autres
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nations suivent...), car notre étonnement
n'est pas mince, en France, de voir les
rofils utilisés: B 7406f ou autres pro—
ils de Nordique. L'épaisseur et la
cambrure d'extrados rendent effectivement
ce genre de profil treés sensible aux Re.
En France, depuig au moins le 'Pamysca-
~phe' d'Alain EAU en 1964, on préfere
e loin des profils de formule 5405,
1'USA 5 ayant quant a lui raflé toutes

les coupes et illes disponibles. ..
Un phénoméne trés intéressant est
gqssé sous silence complet par nos amis
outre—Manche. Le maitre—couple produi-
sait une trainée et des interférences
telles qu'une bonne partie du stabilo tra-
vaillait dans de tres mauvaises condi-
tions. Les stabs actuels en font la
preuve: ils sont bien plus petits, au
moins un demi—dm? & mon estime, a CG et
stabilité égaux... Un air perturbé,
rempli de petits tourbillons, voit sa
pression dynamique 2.V? chuter, en
raison précisément d'une diminution de la
"wvitesse V Sles vitesses locales allant
tous les sens, et non plus canali-

sées et paralleles). Ceci a deux consé-—

quences. Le Cz du stab tombe, d'ol néces—
sité de deux calages différents, suivant

'il existe ou non un gros MC. Surtout,
a vitesse de réaction du stab diminue,
parce que décroit le gradient de portan-—
ce. La logique alors veut qu'un plus
g?and,stab produit plus de trainée, donc
étériore la vitesse de chute au plané et
mange de la puissance en grimpée.

INCI VARIABLE.

Revenons_ au Sympo.
avec soin 1'effet d'une IV pour les premi—
éres secondes de grimpée, et pour chacun
de ses trois modé€les. Il explique qu'on
ne gagne sans doute rien sur la trainée
de profil: a Cz nul nos profils creux
trainent plus qu'aux Cz moyens. En revan—
che le fait de grimper tout droit élimine
les trainées engendrées par le virage, et
la petite réduction de vitesse dué a la
grlmgée verticale fait gagner encore un

peu de trainée. .
L'auteur ne précise pas a quelles
valeurs_il fixe la stabilité statique du
lané. Et ne donne aucun précision sur
es stabilos utilisés. Ce qui nous -ennuie

P. KING étudie

Piloter [e stab sans I1.7V.

Un wak grimpant a la verticale développe
sur 1’aile un Cz de zéro. Plus tard, au
plang, son Cz d’aile sera d’environ 1,0.
Traduisons en angles d’attaque : -3° et
+6°. Une aile de wak pivote donc de 92° en
tout, durant la phase de grimpée. - Les
chiffres sont les mémes en Coupe—d’Hiver, a
trés peu prés, car le nombre de Reynolds
intervient pouwr changer doublement les qua-
lités du profil (plané a Cz moindre, mais
gradient de portance moindre aussi).

Supposons un stab fixé rigidement au fuse—
lage: il suivra le pivotement de 1”aile.
Mais compte tenu de la déflexion la varia-
tion d’attague sera plus faible, environ
7,5°. '

Pour un début de grimpée vertical, le
stab doit fournir un Cz d’environ zéro. Au
plané son Cz - a premigre vue et selon une
logique simple — aura augmenté de 7,5 multi-
plié par le gradient de portance. C’est la
gue s’embusque sournoisement le probleme...

En effet ce gradient varie suivant le
dessin du profil et suivant 1’allongement.
Prenons le profil le plus simple, la
"olanche". Gradient pour allongement infi-
ni: 0,093 Cz par degré. Gradient pour allon—
gement de 3: 0,059. Et pour 6: 0,072. -
Suivant 1’allongement choisi, la "planche"
nous donnera en fin de grimpée un Cz de
0,44 ou de 0,54.

Cette différence de 0,10 peut se chiffrer
en variation de calage (pour 1’allongement
de 6):

0,10 / 0,072 = 1,4 degré
soit pour une corde de 80 mm une variation
de 2 mm au bord de fuite.

Autrement dit, un stabilo fixe d’allonge-
ment 3 est éguivalent & un stabilo d’allon-
gement & qui aurait subi une variation
d’incidence de 2 mm.

Inversement, un stabilo de grand allonge-
ment doté d’urne I.V. peut étre remplacé par
un stabilo fixe de petit allongement, et la

\VOLJEIBR

fin de la grimpée sera la méme (mais il vy
aura un mieux incomparable pour le plané,
voir plus loin).

Conseéquence plus grave. Un stab de grand
allongement sans 1.V. porte trop vers le
haut & faible puissance moteur: le modele
"grimpe a plat"... Ou alors il faut donner
plus de négatif au stab des le deépart, ce
qui empéche une grimpée rapide en ligne
droite, et de toute fagon donne un reglage
"de compromis'. Expérience aussi: un taxi
reéglé pour départ rectiligne passe en
looping inverse et plante bien droit, si
1’I.V. n"a pas fonctionné.

Autre conséquence. Un Cz de stabilo de
0,54 est impossible en plané (sauf tres
long levier arriere et CG & plus de 100%).
On est obligé de plomber le nez, et de
toute fagon 1’aile planera en—dessous de sa
portance optimale.

Enfin, s’il peut 8tre utile en cas de
vent de donrner un coup brutal de cabreur
apres 3 ou 4 secondes, le stab de petit
allongement développe un pilotage continu
et progressif du Cz, en fonction exacte de
la puissance disponible a 1’hélice.

Les calculs ci—dessus ont utilisé le pro-
fil de stabilo "plaque plane". Un profil

plat traditionnel a un plus fort gradient
de portance, donc accentue les différences.
- 0On n"a pas tenu compte ici des moments
longitudinaux de 1’hélice. En fait le rai-
sonnement serait le méme. — L’allongement
optimal ne peut se déterminer gu’aux essais
en vol, et particulierement par la stabili-
té du plang: des reéactions longitudinales
trop molles demandent un léger accroisse-—
ment de 1’allongement du stab.

MORALITE : L 'IMPORTANT DU STAB, C'EST SON
CZ, NULLEMENT SON CALAGE OU SA MOBILITE.
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fort... Sur trois de ses précédents mode-
les avec MC, Peter utilisait 1'IV et des
stabilos d'environ 4,3 d'allongement.
Sans doute est—il resté fidele a ce des-
sin ~ les calculs de l'ordinateur. —
L'expérience du reglage 'TOP'" a montré en
France (au Canada et ailleurs encore) que
cet allongement est trop grand pour une
gri auto-régulée au meilleur angle:
11 faut effectivement cabrer la fin de
impée & l'aide de 1'IV. Dans ce cas le
é longitudinal du plané risque d'étre
trop fort, et 1'on gaspille de la perfor-
mance plané. Si ce gasqlllage se répercu—
te subrepticement sur les simulations...
on comprendra que les chiffres trouvés
pour les petites surfaces sont pénalisés
quelgue.peu- "
ecl n'est pas gour critiquer. béte—
ment... mais pour préciser les conditions
du calcul. Un stabilo non optimisé (voir
encadré) requiert un reéglage de compro—
mis, dongc deg_asPlllage, qu’il soit avec
ou sans IV. 51 ['on veut ‘mettre une IV,
que ce soit pour des raisons tactiques
précises, telles le vol dans la turbulen—-
ce étudié par P. KING. :

AVENIR. .. AVENIR ? '
Nos treés honorés lecteurs vont se
trouver devant un rude choix. Car ils ont
bien vu se pointer dans la présente é&tude
une évolution jamais env1saégég3 au pays de
Descartes. Le CH a-t-il été jusqu'ici le
modele du taxi simple et convivial? C'en
est fini, hélas ou bravo...
- En effet Dave HIPPERSON a bien logé
Ans ses nouveaux CH f)usqu‘a deux minute—
ries TOMY, pour IV PR, volet commandé
et déthermalisage, ie tout sans dépassger
le poids minimum du reéglement. Qui dira
mieux? Aprés tout, deés qu'on se sent a
l'aise avec le traficage de minuteries,

la tentation est grande d'en profiter au

Un autre versant, illustré de belle
fagon par Georges MATHERAT, sera de com—
mander le maximum de fonctions utiles par
l'arrét de 1'hélice: volet de dérive et
différentiel d'aile. — En_poussant cette
possibilité, on a vu en Lorraine une IV
cog;flée aux deux gri-gri précédents, tra-
vaillant de plus avec un stabilo de fai-
ble allongement. La grimpée est pilotée
totalement par le stabilo fixe, puis 1'IV
1E_)oermet un plané avec CG avancé, et sur-—
out... un déthermalisage correct. Car
l'efficacité accrue du stab (due & la ré-
duction de trainée du MC) améne & de trop
petites surfaces de stabilo dés qu'on
choisit un bras de levier important.
L'histoire ne s'arréte pas la. Le Vé de
grimpée faible (lancé vertical du taxi,
virage soutenu par différentiel d'aile)

demande du cabreur au nez. Autrement dit

1'hélice tire bien dans la direction ou

l'aile avance a sa glus grande vitesse,

1s)gitla quelques -3° d'attaque® Un réve se
ucle. ..

Le troisieme projet de CH restera la
machine & voler, économique en matériaux
et en heures de construction. Les calculs
de Peter KING peuvent étre ici des guides

récieux. Surtout si 1'on suit le conseil
e notre ami: _%our la compétition en
météos variées il faut des taxis de diver-—
ges surfaces et de déroulements adaptés.
Puis, pour les mordus de la "vraie' Coupe
d'hiver, la isienne, celle de février
et de M. BAYET, il vaudra sans doute
mieux éviter toute fantaisie nouvelle et
cultiver les vertus éprouvées: sécurité,
robustesse, et encore sécurité. A bon
entendeur. ..

- maxilmum.

—
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Die bewegungslose Winkelsteuerung...

Frage : Kann mein Gummimotormodell ohne
Winkelsteuerung senkrecht starten, und
b@s zur letzten Sekunde des Motorlaufs
mit dem glinstigsten Flugwinkel steigen ?

Antwort : ohne Zweifel.

Beweise : Platz 2 und Platz 3 auf der
WM 1991 in Zrenjamin.

Begrindung. — Mein Wakefield-Modell
startet senkrecht : der Anstellwinkel der
Tragfldche betridgt ca. -3°. Am Ende des
Kraftflugs Anstellwinkel +6°, etwa soviel
wie beim Gleitflug. - Am Start muf das
Hohenleitwerk mit einem Auftriebsbeiwert
nahe von rull arbeiten.

Die 9° Rotation der Tragfldche wird
durch den Rumpf auf das HLW Ubertragen,
doch wegen des Abwinds wird die Rotation
des HLW auf etwa 7,5° eingeschriankt. So
sollten wir - rein logisch gedacht - am
Ende des Motorlaufs bzw. beim Gleitflug
ein Ca des HLW erreichen von:

0 + 7,5 x Auftriebsanstieg
0O+ 7,5 x 0,0722
(Clark Y 5,9%, Althaus, Re 40000 und
Streckung 6). Also Ca. = 0,54. Ein so gro-
Rer Wert ist flr den Gleitflug eines nor-

6011 XioLYE:ER

malen FI1B unmdglich (er liegt vielmehr
bei 0,30 je nach Stabilitdtsmall). Anders
ausgedrickt: der Auftriebsanstieg des HLW
ist zu groR, so dal am Ende des Kraft-—-
flugs (und schon S oder &6 Sekunden nach
dem Start...) der Schwanz des Modells zu-
viel nach oben geliftet wird, und die
Tragfldche nie einen glunstigen Arbeits-
winkel erreichen kann! Winkelsteuerung
ist nun die geliebte Medizin...

Richtigere Abhilfe : eine Verminderung
des Auftriebsanstiegs des HLW. Durch 1)
ein flachunterseitiges und dunnes Profil
- gewOlbte Platten sind schon langst ver-—
gessen worden... 2) eine kleine Strec—
kung zwischen 3 und 4. Der Auftriebsan-
stieg des Clark Y 6% bei Streckung 3
betragt 0,0565 Ca pro Grad, so daR 7,5°
Rotation zu einem Ca von 0,42 flhren. Es
mufl3 der EinfluR des Propellers mitgerech-
net werden: kopflastig beim Start,
schwanzlastig bei hoher Tragflachen-
anstellung. Das Gummimotormodell steigt
nun mit automatischer und stufenloser An-
passung des HLW-Auftriebs an die Leistung
des Motors.
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SUITE DE "BLOCS HELICE®" DU BULLETIN VOL LIBRE PRECEDENT

LA METHODE SANS CALCUL

Enfin !... la méthode sans calcul !... ou
presque. Mais attention, il faut dessiner avec
précision si l'on veut obtenir un bon trace,
car il y a toujours quelques 1/10 de mm qui
échappent au correct relevé.

Soit une pale a tailler pour une hélice de
Diametre 400mm, Pas 560mm, Pas Relatif 1,4,
largeur de pale =~ 39mm a 0,5 R.

Ce peut étre une hélice annulaire a mono-
pale repliable pour Coupe d'Hiver, avec la
commodité de reéduire facilement le diametre
sans trop changer le rendement.

On peut également encoller, sur un moule
taillé a ces caractéristiques, les pales d'une
hélice bipale repliable de plus petit diawmc-
tre et pales plus eétroites. Avec 2 épaisseurs
de 12/10 balsa, plus une feuille de papier
kraft en sandwich, par exemple.

C'est aussi une forme correspondant mieux
aux indoors, dont les particuliarités con-
viendraient & un Beginner ou un EZB.

ATTENTION ; Pour tailler la forme d'un
moule, c'est aussi l'intrados que l'on trace,
mais on le garde en relief convexe, et c'est
sur lui que se forment les pales.

LES PREMIERS TRACES

Prendre une feuille quadrillée, ce qui
facilite le respect de l'angle droit récultant
de l'axe de la pale, dessinée verticalement
sur la FIGURE 8 et la représentation horizon-
tale des pas modulés.

Sur la verticale, tracer les horizontales
correspondant aux 9 rayons utiles: 1 R, 0,9 R
+.0,3 K, 0,2 R. On peut évidemment dessiner
la pale avec un pied plus court, mais ce des-
sin étanl plutét une heélice pour indoor, on a

arrété la forme au rayon 0,2 (la encore on
garde les extrémités sans arrondi pour é&tre
plus précis a ces sections).

Sur l'horizontale, a partir du point O
(pied de pale, a l'axe), porter la valeur du
Pas ramené & l'échelle 1/21 = 1/6,28. Le point
A est donc marqué a 560 : 6,28 = 89,17mm.

Pour les autres points B, C, D, . E, F, G, au
lieu de calculer les valeurs des Pas modulés
a l'aide des différents coefficients KA don-
nés sur le TABLEAU 1 (voir BLOCS HELICE n°l)
il suffit de porter, a droite du point A, la
différence de ces KA avec 1, soit les Kd
0,083 - 0,06 - 0,1 - 0,15 - 0,24 et 0,34.

TABLEAU 5
ravon|o,6]0,710,8]0,sfo,9] 1 R | 0,4] 0,3] 0,2] 0
KA | 0,97 | 0,94] 0,9[0,85/0,76]0,66
Kd 0 003 | o0'0sf 0'1f0l15]0.24]0"
FOINT A B T olE [F (8

Quelque solt le Diametre de 1l'hélice et le
Pas Relatif, une fois la position du point A
calculée, les autres points sont calcules a
l'aide des Kd du TABLEAU 5.

Exemple de A & B = 89,17 x 0,03 = 2,67
Exemple de A & G = 89,17 x 0,34 = 30,32

Une fois les points A, B, C, D, E, F, G,
marqués, tracer. les obliques - ils sont les
angles d'attaque des sections "décimales" -
qui leur sont destinées. Bien respecter le
TABLEAU 5: le point A vers les Rayons 0,6R,
0,7R et 0,8R, le B vers 0,5R et 0,9R, C vers
iR, D vers 04R, E vers 0,3R, F vers 0,2R et G
destiné a 0,1R.

On retrouve, ainsi, un semblable trace -
voir BLOCS HELICE n’l - mais dessiné sur la

vue méme de la pale. 60] 2



Le TABLEAU 6 permet de vérifier 1l'angle
d'attaque de la section 0,7 R pour tous les
Pas Relatifs. On peut aussi le tracer a l'aide
d'un rapporteur. Sur la 2° ligne, on a l'angle
de la section 0,5 R, celle souvent choisie de

Ensuite, reporter les hauteurs,
arriere, de chaque section “décimale”.

Enfin, réunir les points de tracés avant
pour avoir la forme en S du bord d'attaque et
ceux arriére pour celle du hord de fuite.

avant et

reférence
horizontale.

ANGLES D'ATTAQUE A O,7R ET 0,5R

QS
- PR—

0,7R
0'5R

1

24°27"
3140

11

26°34"
34°10'

e
35°25!

i
36°55"

e
37°40°

1,3

30°35!
38°45"

1,35

31432
39°50'

1,4

32°30"
40°50'

1,5

34°20'
42°50'

1,6

44° 40"

1,7

37°40"
46°24"

39°20"
48°

42°20"
51°

LE TRACE DES TRANCHES

Comme on 1l'a fait pour le tracé par les
calculs (BLOCS HELICE n°3) 11 faut choisir la
pente correspondant au rayon 0,5 R, afin de
dessiner toutes les tranches paralléles con-
tenant la section fictive de chaque rayon.

a) Afin de dessiner la largeur, reporter,
&4 l'aide d'un compas précis les demi-largeurs,
avant et arriére, des sections “décimales®, en
reportant chaque demi-largeur sur 1'oblique
qui les concerne... Voir ces tracés sur la
FIGURE 8.

b) Afin de tracer la hauteur, prendre une
demi-épaisseur, ici Smm, qul semble convenir.

En partant de ces deux séries de tracés
faits au compas balustre et en se calant sur
l'angle de 0,5 R, tracer toutes les sections
rectangulaires.

Ces sections obliques et paralléles ont
donc la largeur de la pale au méme rayon, et
une méme épaisseur pour toutes.

Le tracé le plus soigné, de chaque section
doit étre celui de la hauteur de la base au
point de rencontre de 1'axe de pale avec
l'angle d'attaque.

Aprés cela, il ne reste plus qu'a mesurer
avec précision, sur le tracé de chaque
section, les hauteurs des bords d'attaque
pour le cdté gauche, et celles des bard de
fuite pour le cdté droit.

Sur la FIGURE 8, on retrouve tous ces
tracés, ainsi que plusieurs cotes de ces hau-
teurs, & titre indicatif.

"LE TRACE SUR LE BALSA

Une fois ce dessin terminé et toutes cotes
relevées (A 0,2mm prés, c'est bien),il suffit

[TaBLEAU &}

>

DIAMETRE 400 ms

0" ATTAQue]

PAS O0,7R 560 m 0,9

PAS RELATIF 1,4

FIGURE 8 |

d'abord de tracer le méme contour de la
FIGURE 8 sur la planche balsade 100/10.

Un paresseux serait tenté de découper
le dessin de la pale et de le coller sur
la planche. Et il a raison le bougre,
sir, ainsi, que la forme sera exacte-
ment celle du dessin.

Découper alors le contour de la
pale en respectant bien le trait.
Soigner le pongage des deux flancs
sur lesquels vont étre tracées

-

7
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les 2 courbes “magiques".
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SUITE ET FIN DE BLOCS HELICE

CAS PARTICULIER DU MOULE

81 le but est de tailler un bloc pour mou-

ler des palee d'hélice, 11 faut donner une |

surépaisseur A la partie inférieure.

Au lieu des 5mm choisis dans l'exemple du
chapitre précédent, prévoir au moins 20mm,
afin d'obtenir une certaine solidité du moule,

Comme matiére, choisir du balsa dur, voire
du bois dur tendre.

I1 est commode, aussi, de prolonger le
bloc, au marginal ou au pled, afin d'avoir une
prise d‘au moins 50mm.

Précaution bien utile au moment d'enrouler |

une légére bande de tissu autour des fines

planches de balsa, futures pales d'une hélice [}

de micromodele. Ou pour résister a4 la tension
du brin de caoutchouc plat, pour mouler des
pales de Coupe d‘Hiver, en contre-plaqué léger
de balsa. R

Se  rappeler que le moule a, pour surface
d'appui, une forme présentant 1'évolution de
l'intrados, avec un bombé d'environ 3 °/s de

fléche., Surface & soigner tout particuliére- |

ment en pongage et glacé.
ASTUCE: un filn. transparent adhésif, tendu
sur le moule, évite tout collage intempestif.

X N e wieees René JOSSIEN

VOL LIBRE wird ende dieses Jahres die
Nummer 100 erreichen | Bis dahin
werden es Ober 6000 Seiten sein die
dem FREIFLUG gewidtmet wurden .
Dazu kommen noch drei Ausgaben
uber di WM , und noch drei
Planbucher eine wahre BIBEL Uber
den FreifluG.

Die NUMMER 1 00 sollte
deshalb , etwas besonderes sein , und
darum bitte ich jetzt schon alle Leser und
Abonnenten um Mitarbeit an dieser
Ausgabe . Alle die eine "“leichte Feder *
haben , oder im Zeichnen begabt sind,
sollten sich eln wenig bemuhen , alle
kdbnnen auch Ideen und neue
Vardchlge an die Redaktion senden .

Besonders gefragt sind
naturlich die bewdhrten Mitarbeiter von
~immer wie P. LENOTRE , G. MATHERAT,

G.P. BES ? J. KORSGAARD; J. KACZOREK ,
J WANTZENRIETHER, E. CERNY ......u.a.m,
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La 8°Coupe d’hiver Maurice Bayet s'est déroulée a St-André de I'eure

le 28 février dernier. Cette compétition se perpétue dans un esprit d'ama-
teurisme total,ou le mercantilisme évoqué dans certains articles récents
de VOL LIBRE n'a pas altéré la vocation et I'enthousiasme du concurrent.

La diversité des modéles fait que le coupe d'hiver (ou F1G ) n'a pas fini
d'évoluer,ce qui le rend beaucoup moins standard ,ou monotype,que ses
grands fréres en Wakefield ( et plus agréable ...).De plus cette année, le
Sacro-saint maitre-couple de 20 cm2 a été supprimé,ce qui permet d'incor-
porer au classement les F1G ( tout en conservant les “vrais” CH) . ll est
évidemment raisonnable vu le nombre de participants de n'en éliminer au-
cun ,et de ne pas les obliger & orner leurs modéles de protubérances

( excroissances? pustules? verrues? furoncles? cellulite?ouf! )en styropor
particulierement disgracieuses.Qu’ on nous démontre qgue cela change
quelque chose aux temps de vol...En fait, en CH, bien des améliorations
sont encore & trouver,et on attend toujours des Championnats du monde
F1G,F1H,F14.

Cette année, en arrivant sur le terrain,certains ont pu s’ inquiéter du peu
de vehicules ( et donc de concurrents ) présents.Pas de panique, il y avait
les congés scolaires,et surtout une météo annoncée désastreuse; samedi,
c'était parfaitement involable!

Par contre,dimanche matin,nous diimes nous rendre a I'évidence:certes, le
froid de canard prévu était bien 1a,mais le soleil réchauffait brillamment I'a-

t mosphere, et la bourrasque annoncée s'était transformée en un tout petit
vent de Nord-Est de rien du tout.A cette heure,tous s'activaient a terminer
les deux vols obligatoires du matin le plus vite possible, car une rumeur
courait de ci de la: cela allait se gater!

Malgré tout,les maxis $’accumulaient, certes pas pour tout le monde....et le
train-train habituel était troublé de temps en temps par une bonne petite
averse de gresil qui faisait rentrer précipitamment les concurrents dans leurs
abris. De temps & autre,une grosse chauve-souris rouge décollait pénible-
ment de la planéte,et continuait & dérouler toute sa gomme pendant 80 s.
a deux ou trois métres du sol ( dur pour les chronos! ). Cétait le modéle de
White,du club “Isle of Wight”,que P.Lepage faisait voler en proxy.

L'aprés midi,contre toute attente, il faisait beau,et presque bon,ce qui permit
a bien des engagés de finir le concours avec des temps trés honorables.
A seize heures, seuls deux concurrents avaient le plein: André Meritte et
Antoine Galichet.Le fly-off fut rapide, Méritte devangant Galichet de 15 s.avec
126 s.

Au classement,on retrouve ensuite des habitués:Louis Dupuis, Pierre-Olivier
Templier,Bernard Brand .En modgle ancien,Gérard Ambroso I'emporte,sans
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toutefois que son Ailbass ait réussi un maxi.Le PAM remporte le challenge.
Outre les challenges,huit coupes et de nombreux prix ont été distribués par
le PAM , les 4A et le SAMAC, lors d’'un vin d’honneur dans le local aimable-
ment mis & notre disposition par le club ULM,et ce en présence de Monsieur
le Maire de St André de I'eure. Un grand merci & Jean Grégoire sans qui
cela n'aurait pas été possible. Merci aussi aux 4A pour les prix distribués,
et & tous les bénévoles qui nous ont aidé.

Un moment d’émotion fut réservé,lors de la remise des prix, 4 la mémoire de
Jacques Morisset,grand absent de la journée.Lui qui s'était promis de faire

voler son modeéle ce jour la.

81 INSCRITS - 49 CLASSES 10 CLUBS OU
ASSOCIATIONS REPRESENTES.

1-Meritte A. PAM 360 + 126
2-Galichet A. PAM 360 +111

3-Galichet A. PAM 357 : 4-DupuisL. YLM. 336;
S-Templier P.0. PAM 335; 6-Brand B. VLM 322;
7-Templier Daniele
317 ; 9-Pradal D. Brie MAC. 295 ; 9-Colin S. AAM
Lurent 295; 11- Souveton JC. PAM 290 ; 12-
Templier JP. PAM 289 ; 13- Lusicic C. PAM 288;
14- Templier P.O. PAM 284: 15- Brend B. VLM.
278; 16~ Fillon E. MACNice 271; 17— BourcelleH.
Hiboux Mod. 268 ; 18- Souveton J.C. PAM 264; 19-
Templier J.D. PAM 263 ; 20 Ambroso 6. AA M.
Laurent. 262 ..............

MODELES ANCIENS

1- Ambroso G. AA M. Laurent 262

2- Beissac J.P. 4A 245

3- Fillon E. MAC Nice 200

4- Aubryy. Foyer Bernes 193; 5- Dupin P. 4A 179;
6- Meritte A. PAM 178; 7- Rennesson A. PAM 153;
6-Levasseur B. 4A 149 ; 9- Orégoire J. FLAM
Maridor 135; 10 - Weber C. PAM 060 .

DAMES
1_Templier Danielle PAM 318

Cadets Juniors
1- Inceoglu Isa Hiboux Modelistes 092

" CHALLLENGE MAURICE BAYET -
CLASSEMENT PAR CLUBS ( 3 meilleurs résultats dont
un modéle ancien )
1- Paris Air Modéle 360 + 360 + 178 898
2- AAMarcel Laurent 295=217 + 262 774
3~ 4A 250+ 228+ 245 723
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PAM 318 ; 8-Renesson A. PAM

Claude Weber, revuet corrigé par
Jean-Pierre Templier, augmenté
considérablement par P-O Templier

L |

Samedi 27 Février , i1 fait un temps épouvantable & ne
pas mettre un CH en I'air |, trés froid . Yent a 'horizontale
et pluie fine sans discontinuer . Ne sachant trop que faire
. Je vais rendre visite & mon vieux complice Garrigou .
I1a une mine aussi longue que le mienne et , toutes les dix
minutes nous regarddons par la fenétre comme si cela
pouvait changer quelque chose ! Je ne sais ce qu'a dit
'Empétré du Gilet sur TF1 car cen'est pas ma tasse de
thé . Mais la charmante Sophie Davant avec son joli
sourire nous promet bien du plaisir pour le dimanche ,
elle met des flocons partout | C'est peut &tre ce qui a
fait reculer un certain nombre de concurrents ,
surtout de provine . Ca se comprend . Eh bien , le
dimanche dame Météo se 1'est mis dans I'oeil jusque 13!
Température O 1e matin donc sol gelé ( on pouvait
courir au premier vol ) Vent fort portant le maxi entre
700 31000 m et de trés légéres et courtes averses de
grésil . A part cela alternance toute la journée de nuages
sombres et de trous magnifiques de ciel bleu . i1 fallait
bien calculer son coup pour sortir sa fiche et son
chrono .

Belle organisation du PAM des 4A et de V'ami
Orégoire Jean qui a obtenu le terrain . I1ya aussi une
belle guitoune qui abrite un peu du vent le P.C. et les
dévouées personnes qui officient . |1y a encore une
camionnette bouffe , saucisses , frites, café chaud qui
semble avoir bien du succés . 1! Au P.C. Mesdames
Landeau , Templier , Rennesson , Weber travaidlent pour
nous , qu'etles en soient remerciées . Aux chronos . J.P.
Templier , Ledieu , souveton ? Ph . Lepage ; A. Roux ,
Chaliine , R. Weber etc...... De toutes fagons , j& suis sir
d'oublier des Dames ou des chronds . Avec mes excuses ,
Ga ne fait rien , nous les rémercions quand méme car il
faut le faire . Et bien slr i1y a Claude Weber qui
s'occupe de tout et que je soupgonne de sacrifier ses
propres modéles pour le bien de tous. D'ailleurs pressé
comme il était on & pu le voir éclater un " Fuit “ de
Beissac en le remontant un peu trop rapidement .
J'aurais bien voulu faire un compte rendu sur ce que
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j'avais vu pendant cette coupe M. Bayet . Et bien c'est
raté , je n'ai vu que mes vols |, et encore de loin |
J'avais engagé 4 modéles 2 de perfoset 2" anciens ”. En
réalité et sans perdre de temps je nepourrais faire gue
mes 3 vols avec GADJET VI B 2 avec GADJET VIII ( le
petit nouveau ) et seulemnt 2 avce I'ancien " MACHAON *
J'auris pourtant bien aimé faire voler le JUMP bis du
regretté grand Jecques |, trés dommage . Mais c'est sir ,
je n'ai vu aucun vol des autres copains , car
malheureusement pour nous le dégel & commencé vers
10 H 30 Allez donc courir dans cette mélasse hyper
glissante , deux pas en avant un pas en arriére , c'est
comme en politique sauf que 18 c'est les jambes qui
meurent , en politique c'est la téte !

Au premier vol Gadjet VI B est posé dans le gras labour
a 100 m de SOFRASTOK ( on va vous expliquer cela pour
ceux qui ne connaissent pas ) et 300 m & geuche
j'apergois un autre modeéle , bon | gadoue pour patouille
'y vais . C'est le CH de I'ami Galichet , malheureusement
il a un diedre dans le sac . On raméne délicatement I'oiseau
blessé dans le dos , because vent |, et Antoine toujours
trés calme medit * bon , je vais réparer cela ! *

2émevol 120 strésloin et biensiir dans la gadoue .
Je constate , car il y en aun, qu'au panneau d'affichege ,
I'Antoine a dii bien réparer “cela " car il a aussi un maxi .
Je vole tant bien que mal avec Gadjet VIIl Bravo | Méche
trop courte , 110 s déthermalisé & SO m d'altitude "
MACHAON “ se paie un 120 sans problémes , puis pour
ces deux modéles suivent deux vols loupés . Départ sous
nuages noirs et air trés froid. Je suis déja crevé ! Dieu
que le terrain est pénible surtout quand on a plus de 20
ans . Restauration rapide , peut-étre trop rapide car il
est déja 14 h, pas le temps de digérer, il faut y retourner

On!lavache ! Le discret Antoine a déja son 360 et
Dame Templier me dit le sourire en coin " ben quoi , tu
ne fais pas ton 3 éme vol ?" UN gros trou bleu arrive &
Y'horizon pas de panique . Le trou estla, isla, itou ,la
fiche le chrono , ga semble un peu chaud , Whoua ! ¢a
replie les pales & au moins 80 m et ga continue de
grimper . OQuais ! maisga plane trés haut et loin et j'ai
latrouille . Peu plus avancer levieux. J'ai déja perdu
le GADJET YI au CH. de Marigny dans les mémes conditions
. 11 déthermalise mais descend trés lentement | j'y vois
mal . Mme Brand regarde pour moi et me confirme qu'il
est dans 1'axe du grand hangar SOFRASTOK , Merciaelle.
Yous ne connaissez pas SOFRASTOK ? C'est le piége dece
terrain. Un vaste enclos de 3 & 400 m de long , grillagé
et barbelé , peuplé de hangars et d'un bois de chénes
maigres . Derriére cet enclos encore des bois et des
ronces . Heureusement i1y a un poste de garde , mais seul
le gardien a le droit d'aller chercher les taxis . Je suis
mort de fatigue dans cette gadoue , mais quand j'arrive il
y @ 0éja du renfort . L'ami Claude Weber acomprisdés le
départ et il m'attend avec sa voiture devant le grillage ?
Aprés avoir tourné tout autour comme deux malheureux
pendant une demi-heure , on se décide a prier le gardien .
Celui-c prend sa voiture et pendant que je passe par
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toutes sortes de sentiments d'impuissance il s'écoule
encore une demi-heure , Claude est toujours présent |, un
vrai pére | oh | Dieu du Pirelli | le modéle est retrouveé
intact . Dupuis Louis est sussi dans le poste de garde |, il 8
toujours le sourire bien que son moddle ne soit pas
retrouvé . Comment fait-i} ?

Nous arrivons au P.C. er Ph. Lepage qui n'en rate pas
une , annonce aussi sec le fly-off. Manque pas d'humour
celui-1a! Avec 1'ami Antoine nous nous mettons d'accord
pour faire un fly-off & la * réguliére " . Nous coupons
deux méches de méme longueur environ 120 s , car
Bonjour SOFRASTOK | Nous les tirons au sort et départ
des modeles simultanément et sans chercher la pompe. 1]
n'y rien dessous. Nous naviguons @ 2 ou 3 m d'écart
d'altitude , on plane bien , mais Antoine oscille un peu
plus pprésdu sol , il fait je crois 111 et moi 126 . C'est
un petite poignée de secondes qui sépare les deux taxis qui

e

n'ont pas déthermalisés, le résultst aurait,trés bien pu
étre inversé .

Super heureux quand méme de gagner ma 4 éme Coupe
d'Hiver . En partant & la récup avec Antione je suis
soudain pris de viclentes crampes aux muscles arriéres
des cuisses ( les triceps des bras , mais qu'on aurait aux
jambes !si | si ) Je me roule dans I'herbe . C'est horrible
comme douleur et ga dure une dizaine de minutes . Antoine
va chercher les modeles . |1 parait que cela a fait peur a
certains qui pensaient & un truc cardiaque. Désolé mais
je n'ai pas fait exprés et m'en serait passé . Antione disait
& la cantonnade “ que je me suis roulé & ses pieds , pour
qu'il me laisse gagner “ Yousy croyez vous ?

Remise des prix dans une salle bien chauffée de 1'Aéro
Club . Philippe demande une minute de silence & la
meémoire de notre ami Jacques Morisset . Mr. le Maire est
venu et c'est lui qui remet les coupes . On se détend , on
discute , on remercie et 13 on ne le fera jamais assez
pour ceux qui ont oeuvré pour réussir cette belle journée
et , divine surprise il y @ un arrosage au Champagne
S.YP. offert par le PAM Je peux vous dire qu'il aété
apprécie .

Si vous voulez tout savoir sur le "ZIZI " voyez VOL
LIBRE n® 67 page 4140 ? C'est exactement le méme
modéle , reconstruit dans les moindres détails eprés la
perte au CH . de Marighy , sauf la masse qui descend & 85 g
I n'empéche que le 1 er avait une meilleure sensibilité
de vol . Il refusait vraiment de descendre , peut-étre
vole-t-11 toujours .

Puisque vous avez eu la complaisance de lire mes
sottises , vous aurez en prime le plan du petit dernier ,
le GADJET YiI| Méme voilure , méme stab, fuso reprenant
la formule du Gadjet de 1966 . Mais j'ai surtout beaucoup
bricolé coté hélice , en soignant les profils et vrillages.
A l'entrainement ce modéle marche super . En concours
onverrs......

Eh | je ne voudrais pas en rajouter , mais les deux
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piéges ont 20 cm?2 de maitre couple , ¢a ne semble pas les -
aéner beaucoup . Enfin vous faites comme ga vous plait ,
mais , sans vouloir donner des conseils pour le
rendement global d'un CH j'ai bien du mal & croire que
de ce cité 1a on ait fait avancer le Schmilblic, ‘

Die achte COUPE
D’HIVER Maurice BAYET

f and dieses Jahr in ST. André de I'Eure statt -
28 Februar - leider ohne jegliche deutsche
Beteiligung . .
Diser Wettbewerb lebt weiter
ausser den letzten merkantilen
Machenschaften , die Heute an der
Tagesordnung sind. :

Die Teilnehmer sind mit Freude
und Begeisterung dabei , und die
unterschiedlichsten Modelle waren am Start ,
ohne Standarte und Monoytpe zu sein wie es
in F1B mehr und mehr der Fall ist .

Dieses Jahr wurde auch das
maitre couple * Querschnitt- 20 cm2 beseitigt ;
so dass Man keinekomische Figuren am Rumpf
sah . Man muss immer noch beweisen dass
dies alles irgend einen Elnfluss auf das
Endresultad hat .

CH wird immer noch Fortschritt in sich birgen ,
und man erwartet die WM in F1G , H, J und
K.

Bei der Ankunft auf dem Platz
waren einige erstaunt iber die wenigen
vorhandenen Wagen , es waren Schulferien
und das angesagte Wetter war schlecht.
Samstag war es gut .

Trotzdem wurden Max geflogen
nicht haufenweise und von allen aber
immerhin ...... ab und zu ein Graupelschauer
der uns in die Wagen verdrangte . Nachmittags
gegen allen Voraussagen wurde es deutlich
besser , und viele konnten ihre Durchgange
beenden . Zwei flogen voll , zum Stechen um
16 Uhr : André MERITTE und Antoine
GALICHET , schnell wurde A. MERITTE Sleger
dahinter altbekannte Namen / Louis DUPUIS
, P.Olivier TEMPLIER, Bernard BRAND, Gérard
AMBROSO ...... '

.Der PAM ( Paris Air Modele )
gewann die Mannschaftswertung
Ein Ehrenwein gab es auch und ein
ergreifender Nachruf an Jacques MORISSET
der leider nicht mehr kommen konnte obwohl
er es vor hatte.

1994 gibt es wieder eine COUPE
d'HIVER , es wiirde wieder schon sein wenn
die auslandische Beteiligung auch kame,
besonders aus den Nachbarlander , also immer
den letzten Sonntag im Monat Februar in
Sicht behalten .

VOL LIBRE wird zeitig darauf
aufmerksam machen , und Einladungen
bringen . C.H bauen ist gigantisch und ohne
Stress ........... Dokumentation und Beratung
itber VOL LIBRE und den besten CH Flieger
aus Frankreich der Wiege der C.H.

Jan SOMERS
Reigershof 16
2751 CV MOERKAPELLE N.L.

MYLAR -incolore-épaisseur 0,002 mm -
masse 2,4 g /m2- largeur rouleau 315 mm-
longueur rouleau 50 m -

MYLAR FOLIE-farblos -dicke 0,002 mm-
gewicht 2,4 g /m2- Breite Rolle 315 mm-
lange Rolle 50 m

Mpylar foil- colourless - thichness
0,002 mm-wieght 2,4 g square meter -
width 315 mm- length 50 meters .

Prix -preis- price : Dfl 60 >>> 50 m

+ DfL 3,5 frais de port - porto - postage

+ Dfl 11 frais banque - bankspesen-
bankcharges .

CCP - 1187534
Banque - 22.51 42. 740

Il est possible de commander et de payer a réception
sur les terrain ( concours FAI)

Folie bestellen und bei FAlI Wettbewerb bezahlen
und empfangen .

A posiibilty to avoid also the postage is to order the
foil and let Jan bring it to one of the FAI contests

Pierre GERINI

9 chemin du Moulin
CH 1110 MORGES
Recherche - sucht -

Matériel modeéles réduits
d’avant 1970 - Revues pour la période
1950 /59- vieux moteurs etc...........

Flugmodellmaterial von vor
1970 - Zeitschriften von 1950 >59 - Motore
USW. ..........

Faire des propositions
Offerten einsenden >>>P. GERINI

HOBBY CLUB
23141 ARROYO VISTA # 210 R.S.M.
CALIFORNIA 92688- U.S.A.

(714) 459 1758 Fax (714) 459-

1760

FREE FLIGHT and U-Control Items
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se soient produits dans des aspects
particuliers: moteurs, hélices, structures.
Mais méme tout cela ne justifierait pas

de changements SI l'on pouvalit trouver un
bon nombre de gens qui aiment toujours
construile et participer aux concours

avec ces moddles (je me compte parmi eux),
il n'y aurait pas de probldme., Mais la
situation actuelle est si différente que
nous devons admettre que dans cette
formule il y a gquelque chose qui ne va
pas, si tellement peu de modélistes se
sont liés avec nous.

Le pire qu'on puisse faire maintenant
est de laisser les choses en 1'état,
étant donné que jJusgu'ici il y a eu une
inact.ivité totale en ce qui touche & des
décisions. Jusqu' A maintenant certains
concurrents Fi1C qui ne désirent aucun
changement se sont opposés & toute
proposition - conjointement avec les
fournisseurs de moddles, moteurs et
accessoires et leurs clients. Ils ont
peur que le marché ne soit abimé ou
qu'ils ne dépensent leur argent pour des
moddles inutilisables.

Est-ce que nous laissons mourir cette
catégorie, simplement pour ne pas ennuyer
de telles perscnnes ? Plus grotesquement,
le marché de moddles et d'accessoires, ne

‘sera~t~-il pas la premidré chose A $tre
abinde, si la catégorie arrive 3 son terme?

Dans ces arguments on voit bien un
processus de feedbaok et il est trds
facile de recourir A une compariisen avec
les ordinateurs; quand ceuz~ci entrent
dans wn 'loop', il y a quelque chose qui
cloche dans le programme. _

Voyons donc quelle forme on pourrait
donner & wne formule nouvelle, pour
mettre fin A la situation déorite
ci-deassus et pour faire se rallier & FIC
des aéromodélistes qui veulent construire
un moddle compétitif et divertissant
sans y consacrer cet effort total
qu'exige cette catégorie A présent et qui
est bien connu A ses amateurs. Nous
devrions faire tous nos efforts pour
encourager des expériences avec de
différents dessins, par contraste avec
la phase actuelle od les mocddles sont
d'un type unique., Puisqu'on ne doit pas
considérer l'addition de fonctions comme
de vrai progrds, j'en limiterais le
nombre: pas plus de trois, c'est-d~dire
arrét motewr, I.V. et D, T, (une seuls
minuterie aveo trois fils) - sous réserve
de 1'élimination possible d' I.V. aprds
deux ans. Ceei entrafne vme limitation
de la puissance, pour faciliter le
contr8le des réactions aérodynamiques -
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- VORSCHLAG ZUR
ANDERUNG DER REGELN IN
FiC.

Far alle die, die sich schon lange fir
den Freilfug interessieren , und dessen F1C
Klasse , scheinen die Vorschlage zur Anderung
der Regeln schon lange falllg. SCHON VOR
ZEHN ODER FUNFZEHN JAHREN waren die
drei Minuten, zur Leistung der Modelle in
einem krassen Gegensatz. Jetzt werden die
MAX, un ruhiger Luft, mehr als oft gemessen
;und die Stechen nehmen kein Ende mehr, sie
sin ein zusatzlicher Wettbewerb.

Nicht diese dfteren Stechen bel EM
, WM, W.C. sollten uns beunruhigen , im
Gegenteil sie sind ein Spektakel fir sich wenn
eintrainierte Mannschaften bei schénem
Wetter und grossen Platze an die Arbeit gehen .

Die Probleme liegen wo anders und
haben schon ihre Konsequenzen in dieser
Klasse hinterlassen . Wieviel Lander kénnen
schon drei Mann in F1C auf die WM bringen
aus einer Gruppe von Fliegerkandidaten ?
Wieviele begniigen sich damit immer einen
oder zwei Mann - die Gleichen - oder gar nur
F1B und F1A Mannschaften zu stellen ?

Es gibt nattrlich noch aissere
Grunde , am Zusammenschrumpfen in dieser

Klasse , besonders bei Wettbewerben . Im
modernen Leben  hat die Fliegerei ihre
Faszination und Neuheit der Geburt verloren .
Neue Lebensweisen haben sich entwickelt die
andere Interressen geweckt haben , neu
Nachfragen sind im Aufkommen nach
Objekten die man kaufen kann. Die Medien
bringen standig neue Mythen an den Tag die
weit , weit vom Flugmodellbau sind , der frither
unterstiizt und gefordert wurde .

Heute stellen wir den
Zusammenbruch des Flugmodellsportes fest,
in F1C ist es besonders dramatisch . Die

Aversion gegen die Klasse F1C , besteht
hauptsachlich in dem hohen und
komplizierten technischen Aufwand. Dies alles:
kam Jahr um Jahr auf, in einer altmodischen
Klasse , in der etablierte Leute mit falscher
Leidenschaft den Fortschritt verherrlichen .
Bevor ich schreiben werde , was fiir
mich Fortschritt bedeutet, sehen wir uns
einmal die heutige F1C Klasse naher an .
Gleiteigenschaften wurden erhéht durch
Tragerprofile und grosser Streckung , der
Steigflug wurde immer rasanter durch mehr
und mehr Leistung der Moteren und Propeller .
Der Schub hat bis tiber dreimal die Masse des

_Modells erreicht . So musste man eine immer.

kleiner Winkeldifferenz einbauen zur Langsaxe
. Die zunehmende Geschwindigkeit vrerlangte
eine immer kirzere Laufzell, was jetzt erlaubt
eine “ Ubergansfase “ zu haben nach einem
vertikalen Steigflug in 7 Sekunden , wenn der
Start gluckt, was nachher kommt hatt keinen
Wwert ........ Paradoxerweise ist das ideale Modell
- steigt am hochsten - das, das am wenigsten
selbstreguliert und am unempfindlichsten ist .
Es ist thm unmoéglich , bei einem leicht

IS .~ dary
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c'est-3 dire pour obtenir un vrai vol
libre, utilisant les surfaces fixes, méme
pendant la montée. Cette dernidre doit
devenir autorégulatrice par le moyen des
phénomdnes aérodynamiques pris en
considération dans le dessin et facilement
expérimentés plus tard sur le terrain,

De cette manidre tout le monde
réalisera ses idées dans un temps
raisonnablement court, sans besoin
d'outils compliqués, matériaux sophistiq-
ués ou procédés quasi-industriels. Une
cylindrée maxi de 1.5 cm 3 fournirait un
grand choix, laissant les moteurs 1,0 cm
3 d'aujourd'hui compétitifs pendant
quelque temps.

Pour permettre une telle évolution, nous
devons envisager un moddle au moins aussi
grand que ceux d'aujourd'hui, mais avec un
rapport poids/cylindrée plus §1évé et, 3 un
certain degré, de la liberté quant A la
charge alaire., Tenant compte de mon
expérience avec un moddle de démonstration
3 Sibiu (Championnats d'Europe 1992), je
voudrais proposer, pour un maxi de trois
minutes, une charge minimum de 50g/dm2
(surface totale) et un temps moteur de
10 secondes avec le carburant FAI 1/4.

De larges limites de poids, alors, pour
permettre la construction de trds bonnes
structures, sans besoin de matériaux ou
procédés sophistiqués, laissant beaucoup
de temps libre pour l'entrainement sur
le terrain.

Ga y est; le vrai progres implique bon
dessin, construction et réglage rapides et
le plaisir d'admirer un moddle bien réglé.

Quant au marché - de moteurs, de moddles
préts & voler ou d'accessoires - celui-li
serait élargi par un plus grand nombre
d'amateurs, s'il réussissait & répondre
aux besoins d'une nouvelle catégorie plus
populaire. Parmi ces gens il y en aura,
sans aucun doute, beaucoup qui n'aiment

as construire eux-mémes leurs moddles
ou des parties des moddles) et ils
gagneront du temps en s'adressant au marché.

Evidemment, les aéromodélistes accomplis
auront plus de chances, exactement comme
aujourd'hui, mais cette proposition ne vise
Pas & les désavantager. Son but est de
permettire & la majorité des gens de
devenir accomplis,

VoL
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_im Steigflug.

verpassten Start sich selbst wieder zu fangen .
Die eingegebenen Funktionen laufen
unweigerlich ab , ohne jede Anpassung an

atissere Einfliisse. Ein FUNKSYSTEM kénnte

hier eine Antwort sein , hauptsachlich bei .
Gefahr . Freiflug bei dem die Selbstregulierung -

nicht mehr besteht ist kein Freiflug mehr man
benstigt einen Pilot , eine Person . .ein
Funkgerat, und im schlechtesten Fall ein
Roboter, ohne Hirn. :

Dies alles ist fiir mich kein
Fortschritt trotz den vielen Entwicklungen im
Bereich der Motoren , Propeller , und Zellen .
Aber dies alles wiirde noch keine Anderung

verlangen wenn es genug Leute gabe die in

dieser Klasse fliegen wiirden . Es ware kein
Problem . Aber die heutige lage ist anders und .
wir miissen annehmen dass etwas in dieser
Klasse nicht in Ordnung ist .

Das Schlimmste das man Jétz machen kann ist
» die Sache 80 zu lassen wie sie ist | da bis jetzt
uberhaupt nichts unternommen wurde . Einige
FI1C Flieger wehren sich gegen jegliche
Anderung -mit Verkaiifern von Modellen . und
Zubehér . Sie haben ANGST der Markt zerfallt
oder die gekauften Modelle kénnen nicht mehr
beniitzt werden . _

Muss diese Klasse sterben nur weil
diese Personen nicht gestdrt sein méchten ?
Groteskerwelse sind sie nicht die ersten
Betroffenen wenn die Klasse wirklich stirbt ?
Bel diesen Argumenten kommt man in einen *
feedback” Prozess der mit den Cumputer * loop
“ vergleichbar ist wenn etwas im Programm
nicht stimmt. : '

Was kénnte man tun um aus dieser
Sackgasse herauszukommen ? Um neue Leute
in F1C zu gewinnen ? Wir sollten alle unterstii
zen die neue Entwicklungen zeichnen, in :
Kontrast mit dem heutigen Monotyp FIC . '

- Da man die Summe von Funktionrn *
nicht als Fortschritt bezeichnen kann , schlage '
ich vor , nur noch drei zu gestatten :!
Motorstopp, Winkeldiff. und Bremse ( drei
Faden auf einem Timer ). - unter Reserve der'

- Beseltigung der Winkeldifl. nach zwei jahren .

Dies bringt eine Abnahme der Motorleistung
um die aerodynamischen Reaktionen zZu

_beherrschen , also um einen wirklihen Freiflug |

zu haben , der nur die Flachen benutzt sogar

~ Letzterer muss autoreguliert
sein , durch Mittel die gleich in der
Konzeption aerodynamisch eingegeben
werden und auf dem Geldnde erprobt
werden .

Auf diese Weise konnte jeder
seine eigenen Ideen verwicklichen , in
kurzer Zeit, ohne komplizierte
Werkzeuge, hoch entwickelte Materien ,
und industrielle Fachkenntnisse.
Maxihubraum 1,5 cm3 wiirde eine grosse
Wahl lassen , die 1 cm3 Motoren kénnten
noch eineige Zeit verwendet werden .

Um solch eine Evolution zu
erlauben , miissen wir so grosse Modelle
wie die von Heute planen , aber mit
einem anderen Masse / Hubraum und

FORTYS - So22,
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Quelques images  qui
respirent 'ambiance des grands
concours FAl Coupe du Monde .

D'une part la densité
des concurrents sur la ligne de
départ , le travail de préparation
des modeles , et I'anxiété qui
habite Ires visages de ceux qui
suivent , les vols des modéles
soient en tant que
chronométreurs , soit en tant que
concurrent .

L'autre volet , trés
prisé lors de ces rencontres
internationales , les “brins de
causette “ entre deux vols , entre
les tout grands comme les tout
petits . des legons de langues
étrangeres sur le “terrain “

Manfred Thomas ( D ) dont
nous présentons dans ce
numéro le modéle F1C.

Les vainqueurs de la
Coupe d’hiver 92 GALICHET |,
AUBRY, MERITTE accroupi,
BEISSAC, AMBROSO et la famille
TEMPLIER .

Un autre
regroupement , du coté du Havre
, lors d'un stage CO 2 a l'initiative
de J. Grégoire . A remarquer que
cette catégorie n'est pas ou plus
pratiquée en France . mais elle a
cependant un bel avenir .

Einige Bilder tiber Freiflug
bei FAI Wettbewerben ( Welt
pokel ) Gedrange auf der
Startlinien am friithen Morgen .
Einige sind noch dabei die
Modelle zu uiberpriifen .

Andre schauen
gebannt in die Ferne wo die
Modelle ihre Runden drehen ,
bevor sie am Horizont versinken
, Jede Sekunde ist wichtig .........

Zwischen zwei
Runden eine Plaudereinlage ,
die internationale Annéaherung
bringt und Sprachkenntnisse

~ erfrischt . Dies alles ist Freiflug !

M. Thomas mit
seinem F1C Modell .

Die " Sieger der
Coupe d'Hiver 93

Eine Gruppe CO 2
Flieger von Le Havre ; Gruppe
die vielleicht die Wiedergeburt
dieser Klasse in Frankreich
erwirkt .



Moteur C2?
il o 0,27 CM

1: CARTER 19: RESERVOIR
2: VILEBREQUIN 20: TETE DE RESERVOIR
3: CYLINDRE 21: JOINT DE RESERVOIR
4: BIELLE 22: TUBE DE REMPLISSAGE
5: PISTON 23: RACCORD TETE REMPLISSAGE
6: RONDELLE 24: JOINT LATEX
7: SOUPAPE 25: TETE DE REMPLISSAGE
8: BILLE 26: BILLE
9: COUVERCLE DE CYLINDRE 27: SOUPAPE
10: JOINT DE SOUPAPE 28: BILLE
11: BOUCHON DE CARTER 29: NEZ DE CHARGEUR
12: BUTEE DE VILEBREQUIN 30: TETE DE CHARGEUR
13: RONDELLE D'HELICE 31: AIGUILLE
14: VIS D'HELICE 32: FILTRE
15: PALIER 33: JOINT DE CHARGEUR
16: RACCORD DE CYLINDRE 34: DOUILLE
17: JOINT SILICONE 35: CORPS DE CHARGEUR
18: TUBE D'ADMISSION 36: BARRE DE ROTATION

PIECES DETACHEES EN STOCK ET SUR COMMANDE, PRECISER LE NUMERO ET
LA QUANTITE.

S'ADRESSER A: LAURENT GREGOIRE, 9 RUE DU PERREY, 76600 LE HAVRE.

TEL: 35 43 42 56 6025




CAMPUS A-23
PEANUT COz ENGINE

CAMPUS A-23, 0/02F cu® /USA

| SHARK  STANDARD. 0.0FF U/ @B
HEIBI-CO2 MOTOR

| KURBELGEMAEUSE 16
2 XKURBELLAGER VORN 23 18,19,20
3 URBELLAGER HINTEN : 15 21 ’

10 ZYLINGERLAUFBUECHSE
31 ZYL.SCHRAUBE 43T,
12 O-RING

13 LEITUNGSGARNITUR
14 HALTER 2U LEITGSG.

0,.0063 cn*
CSTR

GM- 120, 012 ®
CSTA
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VERN-SUR-SEICHE est une ville toute proche de RENNES, pour
la deuxiéme année consécutive un concours de vol libre INDOOR s’y
est déroulé.

Malgré les prévisions météorologiques (neige) et sans
connaitre la salle, j’ai fait le déplacement.

Le concours est organisé par AERO 2000, un club regroupant
des adeptes du vol libre d’extérieur, de vol d’intérieur et de
télécommande. Premiére surprise: Le samedi aprés-midi je me
retrouve seul concurrent non local!

Pourtant la salle est tout a fait correcte avec ses 8 meétres
Ry sous les lampes suspendues que la municipalité de VERN-SUR-SEICHE
S . est tout & fait préte & rehausser si le concours prend de
2 1’ampleur. La stucture est en lamellé-collé, les risques de casse
ailleurs que sur les lampes sont donc nuls.

23 Le samedi aprés midi je ferai quelques vols en BEGINNER et
R en EZB, surtout pour les quelques spectateurs qui, bien sir,
découvrent totalement cette forme d’aéro-modélisme. Les jeunes de
AERO 2000 s’entrainent et volent eux-aussi, mais en MICRO 35. Mon
BEGINNER est maitenant équipé d’une hélice & pas variable, les
vols réguliérement au dessus des 7mn30 sont tout a fait
honorables (il géle dehors) mais je regrette quand méme 1'absence
des autres pratiquants pour comparer & d’autres modéles!

La journée du dimanche vera de nombreux spectateurs, une
tombola pour les visiteurs payants et une remise des prix ol les
lots seront malheureusement plus nombreux que les participants.

UN GRAND MERCI & tous les organisateurs et particuliérement
a MM et Mme FLEURY qui ont organisé tout le concours INDOOR.

Les concours ne peuvent pas vivre sans concurrents et sans
compétition, il est toujours plus gratifiant de se surpasser un
peu, méme si la bonne place n’est pas au bout.( c’est peut-étre
pour cela qu’il vaut mieux faire des modéles que des chéques ...)

Il ne reste plus & espérer que la participation sera plus
importante 1’année prochaine, permettant de montrer au public une
réelle compétitiop.

Th. MARRILIER

MICRO 35 SENIORS F1B BEGINNER

1-FLEURY JJ. 3mn 24" 1-MARILIER Th. 14mn48

2-LACIREB. 2mnQ”

3-BODIN J.L. Gmn 0"
E.Z.B.

MICRO 35 JUNIORS 1-MARILIER Th, 13mn29

1-DUTAY O. 2mn 35"

2-LOYER . A. 2mn 30"

MICRO 35 CADETS

1-FLEURY St. 3mn 27"
2-LACIREV. 2mn 367
3-LOUVILLE D. 1mn 568"
4- MENS E. Tmn 54"
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CTPEKOBA"

Nepesili Hemnuouar CCCP no neralouwum Mukpomogensm. Co-
CTOSICA OH B MWHYBIIGM FOAay B cronmuHom [laopue cnopra
«flunamon {3an 11l xaveropuw, Buicota Ao 30 M|, HO M3-3a
OTCYTCTBMA AOMKHOK peKnamm M COOTBeTCTBYIOULeH NOAroTOBNM-
TensHoH paBoTm CO CTOPOHM OPraHW3aTOPOR OCTANCA NOUTH He
3aMeUEHHbIM CTIOPTHBHOH OB ECTREHHOCTRIO CTpaist. Bonensuwkon
cobpanoch YAUBHTENbHG Mano. Tem Bonee, eCin yuedib, 4io ape-
NHILHOCTH, NPUTAFATENLHOCTH MEPONIPHATHAM TAKOrO POAA, HaK ro-
BOPHTCSH, HE 3aHMMaTh.

Breuarnstome, 0co6eHHO ANS IPHTENR-HOBHUKA, SHINIAAGNN CAMM
3aNyCKM PYKOTBOPHMIX «CTPEKO3I® € JONOTMCTRIM OTNIMEOM «Nepeno-
HOK® TONUMHOWO... Her, He B mukpoHbt — anrcTpemm! He morno

_HHKOTO OCTABMTR PABHOAYWMNBIMM M_NOBEAEHHE MOAenel B EO3AY-

xe, O6HAME OCTPMX CHTYAUMH: OT NONARAHMA B KAKOH-HMOYAW
HEBEeCTs OT Yero BO3HMKIUMA BAPYr HWCXOANUMA MIKM BOCXOAR-
U4MH NOTOK A0 CTONKHOBEHMH, NONOMOK, 3aBMCAHNR HA XHTPOCNNeTe-
HMEX 2XYPHMX (epMm NEpeKpuTHR 3ana. Pasropankce CTpacTi,
POCNM COCTA3ATENWHOCTS, RYX KOHKYPEHTHOH Gophbm memay xo-
MAHAAMM M CPOAN. YHACTHHKOS. .

A BO3pactHeie pamku y Bcrynusuiix & Gopuby 3a nepsencrso
CONEPHMKOR JOBONLHO LIHPOKK. OF 13 Mansuwweckwx nev (M, Maruw,
yuenmx. 8-ro knacca cpegHei- wwonm N2 73, r. Tyna} ac
,COPTMBHOR 3PENOCTH. TeX, KOMY Ywe 3a 50 (M. 3ropaennckui:
“3¥ roas, KaHaWpay 8 macrepa cnopra CCCP, r. Nepme).

g OcoBMil HAKAN YOMNHOKATY NPHAANO, PA3YMEETCH, YHACTHE B HEM
NPMAHAKKLIX IHASPOS NPOWNGIX NET — NPHIEPOR COPERHOBAHNA. HA

KySosm CCCP no nevaioium MuKpOMOAensm. Taxux, KaK mactepa-

‘cnopra. CCCP B. [lsuuckux, M. Menes, B. Mouynuo, B. Casuyn.
Ja % NOAroTOBKE Yy NOAPACTAIOLNEH CMeHM, YYBCTEORANOCH, BeTe-
pavam nop crate. Bropy, no MHewwio rnagHorc apSwrpa —
cyask Beecowosnoi. kateropumu B. Polnna,— ocnapHeath MHPOBOR
pexopp {44 muH 43 c), ycranosnennsii amepuianiem [l. Puumongom
s 1979 roay gna 3anos 1il xareropun. Tem Sonee uro nourn pse
TPETH YUACTHHKOR NPHOLINK HA HEMNHOHAT C HAMCOBPEMEHHEHLIMMK
MOZENRMH, HMEIOLWHMH BHHT ¢ H3IMEHSIRMbIM B TONeTe arom (BULL)
KOHCTPYKuMH B. ‘KOMQPOII, PACCMATPHBAGMON NATEHTOBEAAMM KaK
M

BO3M

YTO M, OMMAAHMA — OXMAAHMAMM, A BOT pe3ynstarei.. M3
6 nonetos No cymme ABYX nyuwmx {53'54’') uemnuoHOM CTpaHbl
cran mocxewy B. Komapos Ha mogenu ¢ BMIU coScraennoli wou-
cTpyKums. Bcero Ha nNONMMHYTH MOOTCTAN OF Hero Macrep
cnopra CCCP w3 Joneuxa B. Mockanes. B urore aToT cnoprcmen
cmor 3anate aWwe 2-e¢ mecro. Ha 1tperbel crynedm nbepe-
crana nouera okaszancA.. Mapk MMarni, camelli 10HBIR YUACTHMK
uemnwonata. Ero pesynsrat —46'03". Monyyan mepans, 6ponu-

30EMH NpH3Ep wemnuonaTE §G BEGYChmwanwe 3amsmn, 4TO ITa
Harpags, KaKk M COOTBATCTRYIOUMA 6H NO4YeTHMIN TWTYR, NO Npasy
AOIKHM NPUHARNIONATE TPEHEPY M HACTABHHKY — KAHAMAATY B Mac-
Tepa cnopra CCCP M. Areeny.

Ho Bce >0 yKe CTano AOCTORHMEM MWCTOPHM. A YAAUNMBaR
«CTPEKO3A® HEMNMOHE B3aTa KaKk Gasopam oveuecTBeHHasm Moaens
ANN WTYPMA MHPOSOFrO PEKOPAA, KOTOPMIK, AyMaerca, Hé 3a ropa-
Mu. Kaxomm ke ee xapaxkrepHsie ocoBeHHoct! B uyem cexper
asnura B. Komaposani

— Ovnuune moen, npoulegiued Cambleé CTPOrME MCMbITAHWMA nera-
OWEeN MHKPOMOAENM OT IMPOKOM3IBECTHOTC BapMaWTa Knacca
V{D,— NpM3HAET YeMNMOK CTRaHM Mactep crioptra CCCP Bnagnummnp
Komapos,— 8 yenom page yanos. Biare, ckamem, xpuino. Xoppaa,
NOMANYH,— HAMMEHBILAS W3 OTEUECTReHHbIX Moaenen — 195 mm, uro
NO3BONAGT B ONTHMANKHOM PeXMME ocyulecTsnats HaGop
BbiCOTM M nnawuposanue. OCHOBHME Yy3nbi W geranx BbLinon-

4 ol [J—“"s A
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KoopanHaThi Ann M3rovoBneHns onpasok:

a-—orpaska «ylka» Kpbina, 6 —onpaska crabunusaropa, g - onpaska
. KUNA (0T NUHWK, COBANHAIOWEN KOHLLI CTOMKM).

B nepBbix CTPOKax npueeaeHbl KOOPANHATHbIE Pa3Mepbl No FOPUIOHTaNb-

HOW OCi ONpaBoK, BO BTOPLIX — COOTBETCTRYIOWME KOOpAUHATLI KPUBBIX.

HeHB M3 Ganm3sl, pACNMA KOTOPOM HA  3aroOTOBKNM rpebye-
MBIX THROPA3MEPOR CAGNAK HA NEHTOMHON NHNe coSCTBeHHOro W3-
rorosneHws u paszpaborkn. Hekoropuie NPHMEHRIOT TaKme [oTo-
BSIK  MMNOPTHBIN Matepwan. Hanpumep, «Muxpo-mic ynevpa-cu
4—4'/2 3nn-6K-Gun (CLUA}. Tpe6.yemau nnovHocre: 0,06 9,08
r/cM’— nepmiopal, 0,09—0,1 r/cM’— nomacty CTY G GHK-
¥a, 3 vakme KpoMmKM. Mpuuem cpe3 Ha wepslOpw TONUWMWHOR
0,4 Mm pomuen umers ueuwlyHuarbii PHCYHOK, NPy KOTOpOM nNpoOy-
HOCTh MATEpHana, KaKk NOKAIANA NPAKTMKA, MAKCHMANLHAN,

B ornnune oY MHOrMX CNOPTCMEHOB A npepncumraio pesansie
HepRiopsl. PaGoralo, No3ynce yennynouaHbImm NOROPOTHHIMM. A6~
TIOHAMM M CaMOfenbHBIM OCTPO 3ATOYEHHLIM HOMOM M3 CTANH
P18. ina wpomox WapasHa npMmensio Ganslosylo pesiny 0,85
X 1,05 MM. 3axonuomum — H3 NPEeABAPHTENLHO PA3IMOYEHHOro B
BOAE, MIOTHYTOrO M BLICYWEHHOTO H3 COOTBETCTBYIOWANX ONpPaBKax,
HIroTOBNEHHMIX cornacio rabnuue, nicrosoro marepuana co cpesa-
SMbIM  BNOCRGACTEMM xHA YC» 10-MM  HaNyCHOM. Onpasxn, no
MoeMmy yEewpgeHwo, nywiie chenats M3 8-mM  nNeHONNAacTa:
- YROBuM, H3muMe, He paibyxaor ot BOAM. .

DIOIANDK C UEALIO YNPOUBHHE KOHCTPYNIUMH NpM OAHOBPEMEeH-
Hom obecnauennn Tpebyemoi 3ecTkocTH, yAoScTea npu Tpancnop-

THPOBKE, XPAHONNH W cBOPKE PEKOMEHAYIO H3FOTOSANTE M3 AsyX, .

TERGCKONMUACKN BXOARUMX ORHA B APYrYIO Ha 10 Mm uacTed.
flepnan (movophan) cxnemsrercs u3 NPeASAPHTENRHO PAIMOUCHNON
Akcrosol Gankisxt Ha MeTARNMYECKON TpySre guamerpom 6,4 M
Aol 410 MM. BYOpas <~ HA AIOpanesom KoHyce Annnok 410 mm 1
AMAMETDAMM KB KOHIAX COOTBETCTZEHHO 2,3 M 6,0 MM.

r "
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P uc. 3. doseanx:
I— och BHHTA € KPIOUKOM A5 Hasuckit pesitioMotupa, 2—

TT-06pazHbtit KPOHWTERH OCH BOBNVILHOID witiTi, ) - Top-
uesas 3araywka (6aab3aa), 4-— ocitopaitite [Ha.ibei, wICHTD
B MPOMHAR TOPUA PIOBEFKHON TPYBKI) . S \MUFOPHAA QUaCTh
(6ab3a, K1eHTb B GOpMe TPYBKH), B JalitcC ovitouiiie s
3ANETKH Kpka (6a7b3d, KICHTb B APUIMH I o e i AHo#

TPYOKH), 7— KPIOK.

-
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P nc. 4. Bobuuwka BULL: .

| — Bryaka-noswuniux fleBOPOTA TONACTH, 2 BTY.AKA uck
BHHTA, 3— OCb BUHTA ¢ KPIOYKOM HABECKH pesnHoMOTOpY i
34rHyTBIM, (TPOXOIAWLHM - HEPE3 CTVIIY “BHHTA KoRUAAL 1 -
OCh JI0HACTH, &~ cryinla - (6aab308as TPYyBKA), B
7— nosoaok. ¢

TopChod,

P U VS

P uc. 5. Onpaska qas HICOTORACHHN BHHTA:

1 — 6pycoK-3aroToBha, 2— KOHTYP JonacTs (BBIYEPTHTL MO
" PHCTABJCHHOMY K CReay . tabaony), 3— cpesaemasi wacrh
© Bpycka, 4—ROCAYOK (KPEHTb Ha Tople Opycka).

A\

B papesm Ha TOPUAX MOTOPHON HacTH' PIoO3eNHKa BKNEeMBAIOT-
€A Ha Imanxte [pacTeopenHom B auetoHe uennynomge) tpa-
Neuexpanbiinie oCHOBAHWA Gobuiex 13 0,3-MmM 6anbabt ¢ ykpennen-
HBIMM HA3 HAX QETANAMM HABECKM MOTOPA, BLITONHEHHbIMH M3 NHCTO-

-'NOTO RIOPANIO MHHNA. ) :

V-06pazHbia croeukmH Ha MOTOPHONR HacTH hlozenmua 2, Kax u apy-
THe MOpenucThl, M3IrOTOBAsIO Takke K3 Sankawl. Ho npumensio
€€ Y@ B BMA® NPYTKOB € COOTBETCTRYIOUIMMM [HAMETPAMM:
0,9—1,2 mm — gnn y3na, pacnonomeimoro = uenipe, u 0,8—
1.1 Mm — ann croedex Ha HoHuax. : )

Pacuanku npeancuNTalo 3 BoNLPamMoBoOi NPOBONOKN AMAMETZOM
0,013 mm. Marepuan 3tor xots u ycTynaer, ckaxem, HMXpPOMy no

“ H@CKONbKO Sonbiue NNOTHOCTH, HO 3aTO MEHbLIE noaBep)HeH armMoc-

GePHLIM BO3AEGHCTBHIM, UTO ANA NETAIOUMX MHUKpOMOENEeR W Ha-
WHX ' OTEYECTBEHHLIX 3A/I0B € UAPAUMMH TaM CHKBOIHAKAMM -~
haKTOp HeManoBaANHLIN, ’

Dio3enmiK (¢ Tpex ‘CTOPoH, KaK 3TO NOKA3AHO Ha puc. 1, aupg A},
KKk, 38KOHUOBKH M APYrHe HecyusMe 6ann308bie INEMEHTbi KOHCT-
PYKUNM HYMAADTCR, COFNACHO MOKM PacueTam, B LONONHMTENLHOM
ycunenmu. Jlyuwe scero 3gech, HAa MOW B3rnaf, NOAXORMT Sopo-
BonOKHO pguamerpom 0,09 mm, 2 & xawecrse YHHBEPCANsH G D
KNEA ~— ONATH-TAKM 3 MANKT.

Teneps 0 MHKponneuke, uiroTosnaHne KGTOPOH MHOMHEe cnopic.
MEHBl. NOYeMY-TO NPEANOYMTAIOT XPAHKTE 8 cexpere. Y Mmexa xe

- HHKEAKMX «ceKperoBs of coBparses no mogenwsmy Her. B xauacrse
HCXOANHOTO ChipbA HCNONL3YIO cocTas: 979 naka HU-551, 2% wnes
«Cynepuementy, 1% saxanuntosoro’macna. Pazaegexnas po rpefy-
eMOH NNoTHOCTM (4TO6bl «teknan ri2HKaj, 3Ta cMech BLINMBaercs
8 MMNPOBHIUPOBAMKYIO BAHHOUKY. Hanpumep, 8 cOuTylo M3 40—56-
WM ACPeBAHHOW pediM pamy pasmepamu 4003 1300 mm, Ha
HOTOPYIO CREPXY YyROMEHA NONKITHNEHOBAR NNEHKA M  HanuTa
AWCTUNAMPOBaKHHAs 8OAA. YEeanic: IMTL HCXOAHOR Chipbe Ha Noaro-
TORNEHHYIO TaKHM 06PazOM TOBEPXHOCTL HYKHO QOCTATOMHD BbICT-
PO, CTPYHKOR BAONS OCK CHMMETPHM Pambi. O6pa3youanca Tyr we,
Gyusansho ka rnasax, nnewka akkypaTHo pa3pasnuBaercs, SGeperca
Ha PAMKY M3 aMIOMHHMEROW MAFKOW 4-MM NPOBONOKK pasmenauy
3103810 mm, 3aKpyueHHble KoHub KOTOPOK 06pPa3yIoT KpPrO4OK
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ANA NOABECKM, M RBMCYWMBAGTCA B Teyewwe 1-—-2 wepens o
BEPTHHANBHOM NONOIKEHHM.

CGopKy MOAENH OCYWECTBANO Ha CTANENNX, MITOTOBNGHNWX M3
Gansaossix Gpycounos ceuenwem 15X 8 mm B coorsercrani ¢ onpas-
KaMM CYIIEKN, KOTOPLIE MOFYT YCTaHARAKMBATRCA NOA TpeSyemmim
yrnom, craGHnn3aTopa, KMAR M C YYETOM XapaKvepusix ocoben-
HOCTEH ACHMMETPHUHOrO MOHONNANA, NPEAHAIHAYEHHOrO ANA NONG-
tos no kpyry s 3ane. Ha 1,5-mm croeunn ¢ yraySnennamn-

HaNPasNMIOLMMY YKNAAMEBAOTCA Hepsiopsl. K wkm wa Imanuve
NPHKPENnRIOTCH PEHKH, 3aKOHUOBKH. Hecyuwine InemenTal mopen a -

apMHpYI0, rpe HY}HO, GOpoBONOKHOM. 3aTem CNerKa CMauNsan

BOAON M HAKPHLIBAIO MHKPONNEHKOW, AKKYPATHO Ppacnpasnas ee. -

ManMweK nneHKH YRANRIO KWHCTOUKONM, NOTPYMEHNON RO 3T0r0 8
AUETOH, T
Yo KACAeTCA CTOEK KPbiNa M KO3IENKA, BLINONHEHHWX M3 Gansiw
ceuennem 1,05 0,85 mm, pacvanok W np. ACTANEH, TO WX TaKKe
YCTAHABNHBAIO B HY)KHOH NOCNEROBATEABHOCTH HA CBOM MeECTa,
Mpw cGopke Mopenu MCNONBL3YIO Ans pocTimKeHwa tpebyemoro
HaTREHMN NONYTOPArpammoBbie rpy3uKK, KoTopse nocne
BLICLIXAHHA MOfENH YAANAIO. ,

MocneaHuM OBRIYHO YCTAHABAKBAIOT BHHT, & YIKE HENOCPEACTBEHHO
nepep nONETOM — TAPHPOBAHHYIO HA AHHAMOMETPHUECKOM CTeHA®
{1400—1500, wHoraa w sce 2000 o6oporos} pelnny. A ToWe
NpHAEPIHBAIOCE TAKOW npaxtuke. B mopenw pexomenagywo muc-
nonL3oBath pe3nHoBylo nermo ceuensem 1,5X1,0 mm u pnunoR
440 mm, 06paboOTaHHYIO CHNHKOHOBOW CMA3ZKON MAM KACTOPOBbIM
Mmacnom.

BHHT — aCHMMETPHUHBIN, M3roTrosnen cornacho wabnoxy wa on-
pasKe, BLINOMHEHHOW B COOTBETCTBMM C XOPOWO 3apeKoMmenpo-
BABWMM HA NPAKTHKE COOTHOWEHHEM .

1= 3,44-4-x
H.

rae: T — wnpnna rpebyemoro ana onpasuw Gpycua,
I — anametp Bunta {8 paHHOM cnyuae 500 mm),
x — gbicota Bpycka (Hanpumep, 65 Mml,
H — war suuta {750 mm).

Yxpennsemsii Ha onpasKe cnepefi KOCRYOK € BMPEIAMH CAYIKNT
Ans yao6cTea paGoTel € BHHTOM. BHINONHEH M3 TOrO e matepwana,
4TO M onpaska. ’

KOHTYpP NONactT¥ BWHTA W Hepsioph — H3 6aneast NNCTHOCTEIO
0,085 r/cm’ u cevenmem 0,50,5 mm., Maywwi no ocu nonacru
UeHTPanbHbiH CHIIOBOK INEMENT M3roTaEnMsaeTch Toe M3 Ganeiwi,
HO ywe nnotHocthio 0,1 r/cm’. Mmeer ou (Ha puc. e noxazano)
GOpPMY KOHYCaZ ANMHOK 243 MM M ANAMETPAMK COOTIETCTREHNO
0.5 u 1,8 MM. Jonactn OGTAHYTM MMKPONNEHKOH X KPENATCR
K NeTReoGPaIHLIM KOHUAM OCEH IMANNTOM.

Koucrpyxkuun mexaunama BULL — sunTa ¢ HIMENREMBIM B NONETE
WAroMm, Ha KOTOPYIO NOCTYNaeT ceiuac Gonsimoe YKCNO 3ANPOCON,—
NPeAenbHO MNPOCTA i BMECTe € TeM JROCTATOMMO - HPGERTHRHE.
C BLICOKON HBAGHHOCTRIO OHA NO3WORAET HaMAyUWHMM oSpazom

PeanMaIosars CHnosbie IQHEPTGI’M"GCK“G' SOIMOMHOCTM PEINHOMOTO -

Pa, NPoAnesas BPEMS MONETa KAKAOH MMKPOMOAENM B CpeaHeMm
Ha 20%. BTynkm BpaWeHMA NONACTeN, A& TAKME CAMON OCM BMHTA
BhiTauMBaloTCH W3 cnnasa [16T. Kak, sapouem, 4 nNOsOaoK Ana
nosoporta nonacred. Mpuuem npn o6paGorke camoro nosopxa
nNocNeaRMi COBETYIO NPHKAGHTE HA CNEUMANLHYIO ONPABKY M NMWL
nocne 3Toro OTTOPUEBATh ero.

Mocne cbopxmu . .mogen, TuaTenbHOW NPOBEPKM BCEX Y3NOB M
KOHCTPYHLUMM B uenoMm, yBeamsuncs B cobmopenmun yrna. ycra-
HOBKM KPBINA, CMENO MOMHO nepexoants k NPobHOK 3akpyTke
pe3uHst (Ha 50% OT YyKalauHOro Beiwe MmakcHmyma: 1400—
1500 oGoporos]. BbINONHATL 3Ty ONEPAUMIo CMEAYET HA CneuM-
ANbHOM YCTPOHCTEE ANA HCKMOUEHHA KakMX Bbl TO HM 6uino nonomox
NPH BO3MOMHOM OB6pbiBe peanHOMOTOPA.

CnegyrouHi 3Tan — yCTaHOBKA 3AKPYUEHH( O PE3MNOMOTOPA HA
mogens. Beinonuue ero, otnyckator auut, Nnaeno, 6e3 Tonuka gawor
BO3MOXHOCTE B3NeTeTs MOAenu 8 BO3AyX. .

Ransueiiwee, Kak npasuno, obxopurca Be3 ocobuix xaonor
TPEBONHEHHH. YROCTOBEPRIOTCH, YTO MOgens NETHT NO KPYry Axa-
metpom 8—10 m. He 3aBucaeT u He NuKMpyer. JHAUMT, MOMHO
CMeno NPMCTYNaTh K 3anycKam NO NONHOK Nporpamme,

1P AKTAR A MOKA3ZBIBAET, UTO AR afHL =
NPABHALHO CAEMNAHHAN MHKPOMO Tis b 170D
NO3IBONAET OCYLLECTBAATL MONETHI AT EALHSCTED
‘ 30 MHH W SOIEE, JA HEW, 11O DA NHAR 0

: CHELMANACTCR, — 3 ./,3VILEE,

I B. KOMAPOS,
//////é, % Mmacrep cnopra CCCP,
\| ? H. KOMETOB,

%
A
é
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MARI0 ROCCA

mehr Freiheit in der Fliigelbelastung.
Ich mochte nach meinen Experimenten (
EM. 1992 in Sibiu ) ein Maximum von
drei Minuten vorschlagen ,
Mindestbelastung von 50g / dm2 (
Totalfldche ) , Motorlauf 10 Sekunden mit
Sprit. FAl 1/4 . Weite Freiheiten in der
Gewichtsangabe , um solide Bauart zu
erlauben , ohne grosse Materialanspriiche
, damit viel Zeit Ubrig bleibt um auf dem
Gelidnde zu trainieren .

Damit hadtten wir , wirklichen
Vortschritt im “ Designi “ Bau und
Trimmung schnell gehabt viel Zeit zum
Staunen iiber ein gut getrimmtes Modell.

. Und was den Markt der Motoren
anbelangt , - den fertigen Modellen mit
Zubehor , der wiirde erweitert werden
durch weiteren Zuwachs an Anhingern ,
mit einer neuen . populairen Klasse .

. Darunter werden viele sein die nicht gern

bauen , oder nicht konnen , ganze
Modelle- oder Teile- -und die wiirden Zeit

- gewinnen mit kaufen .

. Die Experten hitten immer
noch mehr Chancen , genau wie Heute ,
aber dieser Vorschlag wiirde sie nicht
benachteiligen . Es geht darum auss der
Mehrheit der Leute Fachminner zu
machen.

I suffisait de
demander .........

Récemment on m’a montré un
article paru dans VOL LIBRE faisant
référence a des modélistes qui acheétent
des modeéles reglés et préts a voler .

*  Un paragraphe dudit article
affirmait que j’avais acheté au moins un
modele de Victor STAMOV . Lorsque je lus
ceci , j’étais si énervé que j’aurais pu en
pleurer . La raison est la suivante :

-En juin 1991 Victor est venu
séjourner en Angleterre pendant une
semaine . Il était accompagné de cing
autres modélistes ukrainiens et lorsque
nous les avons répartis entre les
différents foyers de modélistes , j’eus la
chance de pouvoir accueillir Victor.
Javais seulement entendu parler de lui ,
dans des articles et , en tant qu’un des
meilleurs modélistes du monde . Lorsqu’il
me montra ses modeles , il m’apparut
clairement qu’il s’agissait des meilleurs

6032 que j’ai jamais vus . Victor et moi avons
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dévelopé une amitié particuliéere et
depuis nous parlons fréquemment au
téléphone et il a séjourné chez moi de
nombreuses fois .

Durant la semaine , Victor me
montra ce que j’avais a faire pour
devenir plus compétitif au niveau
international et il me laissa avec assez de
D BOX , longerons , crochets, et minuteries
pour construire deux modeéles.

Je pensais alors que le choix
était simple : abandonner le F1A ou
changer totalement
décidais de choisir la seconde voie . Fort
heureusement a cette période ma semaine
de travail fut modifié au point de n’avoir
plus a travailler que quatre jours par
semaine a plein temps . Ceci signifiait que
le pouvais investir judsgu’a trois jours
par semaine et la plupart des soirées pour
construire de nouveaux modéles high-
tech.

Le modele employé a Zilpich
par exemple m’a pris , par exemple 45
heures uniquement pour construire les
moulages en époxy ( avec Paide du
motoriste Roy Collins ) dans lequel on
place les coques en carbone pour I’ame
du fuselage .

POUR LA POSTERITE, laissez moi
dire expressément que je n’ai jamais
acheté un modele que ce soit de Victor
Stamov ou d’un autre modéliste . Je suis
trés ouvert en ce qui concerne mon
activité et je suis prét a expliquer a
n’importe qui , comment je fabrique mes
modeles . Je ne connais pas Wolfgang
GERLACH et je ne pense pas que nous
nous soyons jamais rencontrés . Je me
rappelle que certains modélistes
regardaient mon modele a Zilpich et
étaient surpris par la qualité de la
construction lorsque je leur expliquais
que C’était moi qui I'avais construit.

En conclusion , il est important
de dire que n’importe quel modéliste
expérimenté pourrait en y regardent de
plus pres , dire la différence entre mes
modeéles et la construction , supérieure ,
d’un STAMOV ORIGINAL .

I1 suffisait de demander !

John WILLIAMS

LOURRIER

de direction . Je-

z&R

SLpLEE

Man hatte nur fragen
sollen .......

Kurzlich wurde mir ein Artikel von VOL LIBRE
vorgelegt in dem vom Kauf von fertigen Modellen dir Rede
war.

Darin stand auch dass ich mindestens ein Modell
von Viktor gekauft hatte . Als ich dies las war es mir zum
heulen. Warum ?

Im Juni 91 kam Viktor nach G B mit anderen
Ukrainer , und ich hatte das Glick ihn bei mir zu Hause als
Gast zu haben . lch kannte ihn bis dahin nur aus den
Resultatlisten als einen der Allerbesten . Er zeigte mir
seine Modelle , es waren die Besten die ich bis jetzt
gesehen hatte , und es wurde mir klar dass ich , um
Erfolge zu erringen , meine Einstellung &ndern musste :
entweder aufhoren in dieser Klasse zu fliegen oder meine
Bauweise radikal zu andern; Ich entschied mich far die
zweite Losung. Zur gleichen Zeit wurde meine
Arbeitswoche auf vier Tage reduziert dass wiederum
ermoglichte mir , “ hight tec “ Modelle zu bauen .

Viktor liess mir genug Material um zwei
sokche Modelle zu bauen , und von da an , haben wir beide
eine besondere Freundschaft entwickelt.

Das Modell in Ziipich ,von vielen bestaunt ,
war mihsam erbaut worden , mit der Hilfe von Roy Collins .

Ich habe noch nie ein Model!l gekauft , nicht
von Stamov, noch von jemanden anderem . Ich bin sehr
offen und werde jedem helfen der von mir etwas wissen
mochte Uber diese Bauweise . Ich kenne Wolfgang
Gerlach nicht und habe ihn noch nicht getroffen . Aber
jeder der meine Modelle naher ansieht wird einen
UNTERSCHIED mit denen, von V. Stamov erkennen .

John WILLIAMS

Marc CHEURLOT

Auf der Generalversammiung vom franz. Verband

am 21 Februar dieses Jahres wurde Marc CHEURLOT ,
mit der Medaille der FFAM dekoriert . Marc CHEURLOT
hat im Franz. Freiflug , lange Jahre als Aktiver grosse
Erfolge in der klasse F1B gehabt , er war auch mehrere
Jahre in der Nationalmannschaft , un hatte in Brienne le
Chateau , praktisch alein eine F1B W.M. organisiert(
1959). . 1992 hat er auch noch einmal die: Franz.
Meistercshait bernommen . 50 Jahre hat er jetzt schon
dem Freiflug gewidmet auf ganz verschiedenen Ebenen,
mit einem unbandigen Unternehmungsgeist . Fliegen war
noch immer sein Traum , da er es sich als Arbeitersohn
nicht im Flugzeug leisten konnte , kam er ganz naturlich
zum Freiflug.

Im Alter konnte er sich jedoch seinen ersten
Jugendtraum leisten : fliegen |

Der Prasident der FFAM  hob, die
Leistungen und Verdienste Marc Cheurlots hervor und
alle Freunde leisteten Beifall | Philosofisch sagte Marc :
“ Und am Herbst meines Lebens angelangt, habe ich
gelernt welche Leidenschaften und manchmal welche
Tugenden den Menschen treiben, es ist mir egal was ich
bin, zumal ich befriedigt bin |mmer das getan Zu haben
woran ich glaubte “

Schéne Worte die einem Mann gehéren der aus
dem einfachen Voick enstammt, und der sich einen, ‘wenn
auch nicht immer leichten , Weg gebahnt hat , der jedem
Respekt abverlangt.
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Brienne-le-Chéteau

Honoré lors de I'assemblée générale

pRACEY 4

L'assemblée générale de la Fédération frangaise
d‘aéro-modélisme s’est tenue le dimanche 21 février dans
les salons de I’ Aéro-Club de France, 6, rue Galilée a Paris,

Une grande majorité des 550 clubs que regroupe la
fédération et qui représentent environ 17 000 licenciés,
avaient envoyé leurs délégués.” = - :

Les 13 présidents d’'U.R.A.M. responsables des
régions aéromodélistes étaient présents. Quelques per-
sonnalités de I'aéronautique avaient tenu & honorer de
leur présence cette assemblée pour bien prouver la
complémentarité existant entre ces deux disciplines de
I'aviation. : ,

M. Gérard Trocme, président de la Fédération
aéronautique, lui méme aéromodéliste, faisait la sa
derniére représentation officielle ayant cédé tout récem-

de la Fédération Francaise d'Aéromodélisme & Paris

Marc CHEURLOT

‘recoit la médaille d’honneur

ment son fauteuil & un Aubois, M. Claude Penot de I'aéro-
club de Troyes. ' ‘ .
Apres les débats statutaires eurent lieu : la remise
des coupes et challenges aux clubs les mieux classés au
cours de l'année 1992, les médailles aux concurrents les
mieux classés aux championnats d‘Europe et aux cham-
pionnats du monde, la remise de diplémes pour divers
records du monde battus par des aéromodélistes fran-
cais ; enfin cléturant cet agréable moment, M. Jean-
Claude Rey, président de la Fédération frangaise d'aéro-
modélisme remettait & Marc Cheurlot Ia médaille d’hon-
neur de la F.F.A.M., en reconnaissance de ses 50 années
consacrées a |'aéromodélisme et pour la parfaite organi-
sation des derniers championnats de France & Montar-
doise, fin aolit 1992. ' .

Les remerciements
du président Rey

«Je tiens tout particuliérement
. & vous remercier du travail consi-

dérable que vous avez accompli et
qui a permis l'organisation parfaite
du championnat de France de vo
libre fin ao0t 92. ’

Aussi, je vous remets avec un
grand plaisir, la médaille d’hon-
neur de la FFAM ».

Marc Cheuriot :
une médaille & partager
- «-Durant 50 années devie as-
sociative intense - et militante
consacrées en priorité & aviation
et & 'aéromodélisme, j'ai regu plus

de coups que de caresses et en
suis fier!

C'est que ma vie aura été telle
que je l'avais choisie, telle qu'elle
m'intéressait, telle qu'elle méritait
d'étre vécue | o

C'est pourquoi ce 24 février
1993, en recevant des mains de
notre président, Jean-Claude Rey,
la_plaquette: d’honneur de Ia
F.F.AM,, jai ressenti une intense

. émotion.

Nostalgie peut-étre, de me re-
trouver dans cet immeuble au 6,
de la rue Galilée, vieilli de 30 ans,
ou je suis venu tant de fois siéger
au-sein de la commission de coor-
dination Fédération nationale aé-

Mare Chsurlot, organisateur des championnats (4 gauche) et
Hubert Ferts, propriétaire de Ia ferme de la Montardoise

. M"

ronautique - Aéro-Club de France
et ol ils manquaient tant de vi-
sages qui m'étalent chers.

Fier certainement d’'entrer dans

‘ce cercle trés fermé des médailiés

d'honneur, et d'y rejoindre des
amis qui ont tous été mes maitres
et de plus éminents serviteurs de
I'aéromodélisme que moi.
L'aviation a été la passion dévo-
rante de ma vie dés ma plus
tendre enfance. J'avais & peine 8
ans quand Costes et Bellonte tra-

versérent |'Atiantique en 1930 a °

bord de leur « Point d'interroga-
tion » et cet exploit enflamma mon
imagination. .
" Des lors, je n'eus plus qu'une
idée en téte : créer, construire et
piloter ces merveilleux engins vo-
lants. Aussi quand pour. des rai-
sons bien indépendantes de ma
volonté :instruction inachevée par
pauvreté, la guerre, la résistance,
larmée et mon isolement dans un
petit bourg de province, j'ai di
renoncer 4 mes réves, un refuge
idéal, seul susceptible d'atténuer
mes désillusions m’a ouvert large-
ment ses portes: laéromodé-
lisme. :

L'autodidacie que je suis a ren-
contré la des hommes intelligents,
instruits, qui, au fil des annédes,
m'ont enrichi de leur savoir et sont
devenus et restés mes amis. Si
bien qu'en réfléchissant, jai beau-
coup plus regu que donné et
qu'aujourd’hul, je suis encore re-
devable. '

Mais si j'ai pu m’'épanouir plei-
nement dans ce domaine, je le
dois aussi & mon épouse Colette,

"qui a toujours su partager mes

convictions, mes joies, mes peines
et subir sans reproches, les inévi-
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tables contraintes de ma salvatrice
passion.

Pour n'en citer que deux : les
interminables dimanches sur les

- terrains, quelle que soit la météo, .

et les ricochets bons ou mauvais
de mes humeurs, barométres des
résultats obtenus.

Je pense que c'est dailleurs
pour mieux comprendre et parta-
ger mes sensations que Colette
Cheurlot décidait dans les années
50-53 de devenir elle aussi
concurrente, gagnant plusieurs
concours en caoutchouc sera I
avant de prendre la 6° place a la
finale fédérale d’Evreux en 1953.

Peut-étre s'était-elle rappelée
une pensée de St-Exupéry : « Ai-
mer ce n'est pas se regarder I'un
et l'autre, C'est regarder ensemble
dans la-méme direction » car vous
le savez bien mes amis, un voli-
briste désavoué par sa compagne,
c'est un jour sans ascendance...

Enfin le 4 octobre 1975, aux
commandes du CESSNA 150 de
notre club briennois, je connais-
sais la merveilleuse sensation de
piloter un avion seul & bord, j'étais
« laché ». J'avais attendu déses-
pérément ce moment la pendant
50 ans et la boucle était bouclée.

Et a 'automne de ma vie, ayant
appris les passions et parfois les
vertus qui menent les hommes, je
me moque de ce que je suis,
satisfait d'avoir cru en ce que jai
fait.

Mais & 70 ans, je sais cepen-
dant que je ne saurai jamais !

Pour conclure, je remercie donc
le président Rey et tous les amis
qui I'ont aidé a fixer son choix sur
mon nom, parmi tant d'autres ca-
marades qui méritent et attendent



Mare C‘heurlotrecevantla médaille d'honneur de la F.F.A.M. de lamain

qu pr'ésidenti :Iean-Claude Rey pour ses 50 années consacrées
a I’aeromod{sllsme et pour l'organisation parfaite des derniers
championnats de France & Montardoise, en aoit 92

ta reconnaissance officielle de leur
{évouement & notre cause ».

Eloquent palmarés :

_ 50 ans d'aéromodélisme

1836-37 : découverte des per-
miéres revues informant sur I'aé-
romodélisme :  Plerrot  Aviation,
Jeunesse Magazine. Rencontre
avec’ Fillon F., champion du
monde.

1938-39 : participation a mes
premiers concours a Troyes et &
Romilly-sur-Seine.

1940-45 : réfractaire, résistance,
armeée.

1946 : inscription & ['aéro-club
de I'Aube.

1947 : création d'une section
aéromodéliste & Brienne.

1948 : classé second aux cham-
pionnats d'Europe en planeur a
Eaton-Bray (Angleterre).

1952 : sélectionné en équipe de
France pour participer aux.- cham-
pionnats du monde planeur & Graz
(Autriche).

1954 : classé second aux cham-
pionnats de France catégorie Wa-
kefield (& 5/10 de jour du premier).

1955 : champion de France ca-
tégorie Wakefield, sélectionné en
équipe de France pour les cham-
pionpats du monde a Dallas
(Usa), - .

. 1956 : champion de France ca-
tégorie Wakefield, sélectionné en
équpe de France pour les cham-
pionnats du monde & Hoganas
(Suéde).

1958 : sélectionné en équipe de
France pour les championnats du
monde a Crandfield (Angleterre).

1959 : organisateur des cham-
pionnats du monde a Brienne-le-
Chateau, Recordman de France
en planeur (durée).

1962 : second au concours in-
ternational de Madrid.

1963: classé sixitme au
concours international de Zeel-
Am-See (Autriche). Elu délégué

de I'Union régionale n° 1. Elu.vice- :
président de la Commission natio- .

nale d'aéromodélisme de |Ia

F.N.AF. Création du Modele Air -

Club de I'Aube.

1964 : invité par I'Academy of '
Mode! Aeronautic pour participer -
aux championnats des USA & Dal- -

las.

1965 : décoré du mérite civique -
au titre de la Fédération nationale .

aéronautique.

1966 : commissaire sportif de °
I'Aéro-Club de France de 1962 4 ,

1966.

1967-75: cessation provisoire
de ‘mes activités pour raisons fa- *

miliales. .
1975 : éleve pilote stagiaire.

1977 : organisateur du concours -
national de maquettes volantes -

R.C. et V.C. a Brienne.

1979 : organisation du cham- -

pionnat de France des maquettes

et semi-maquettes & Brienne-le- -

Chateau.

A partir. de 1985 : participation :

active au fonctionnement de I'As-

sociation des amateurs d'agromo- N

deéles anciens (4 A).

Rédacteur bénévole a ia revue

spécialisée Modéle-Magazine de
1954 a 1964. i
Créations de 50 modeéles dans

les catégories : Wakefield, pla-

heur, motomodele, coupe d'hiver,
Participation & 152 concours
officlels : dont 66 premiéres

places, 30 secondes places, 22 °

troisiémes places. .
Notre journal adresse & M. Marc -

Cheurlot, honoré a maintes re- *

prises, ses sincéres félicitations,

YOU ONLY HAD TO

ASK
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w,

A —

603

- time

Recently | was shown an article
from VOL LIBRE with reference to
modelers buying models trimmed and
ready to fly. A paragraph from this article
claimed that | had bought a least one
model from Victor STAMOV n when | read
this I was so upset , | could have cried The

reason is as lollow:

In june 1991 . Victor came to
stay in England for one week. He came
with five other Ukrainian modelers and
when they were split up to say in modelers
homes , | was fortunate to have Victor
stay with me . | only knew him from the
odd article and of course from his
reputation as one of the world's greatest
flyers . When he showed mme his
models, it quickly became clear that they
were the best | have ever seen .. Victor
and | found that we had a special
friendship and since that time , we speak
frequently on the phone and he has
stayed with me several times.

During the week , Victor showed
me what | had to do to become
internationally competitive and left:- me
with enough D-Boxes , Spars, Towhooks,
Timers elc...... to make two models .

I went away and thought . the
choice was simple , give up F1A or
change direction totally. | decided to take
the latter option . Fortunately , also at this
., mt working .week changed to
asituation of only having to work four days
perweek on a permanent basis. This
meant | could invest almost three days per

- week and most evenings building new

high tech modeis . :

“The model | flew in Zulpich , for
example , took me forty five hours alone
just to construct the epoxy mouldings (
with thr help from F1C Flyer Roy Collins )
in which to cast the carbon skins for the

‘fuselage front end.

For the record , let me spell it out

I have never bought a model from
Victor Stamov or any other modeler . | am
open about my modelling and am willing

~ to explain to any modeler how | make

them . | do not know Woligang Gerlach

S
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UOLJLiRRE

LES
REGLEMENTS.....

LEUR
APPLICATION ET

LEUR NON
APPLICATION .

La polémique est lanceé autour des
appareils achetés: elle semble si bien orchestrée
qu’elle va sOrement laisser des traces
importantes dans notre Vol libre .

Est-ce le début d’une évolution que
personne ne pourra arréter? En effet combien de
modélistes attirés par les performances des
modeles de I’EST ont trouvé important de se
procurer différentes pieces , difficiles a usiner
pour le commun des amateurs . Apres les pieces ,
ce sont des fuselages entiers , et aprés pourquoi
pas des appareils entiers ?

Actuellement , bien des modelistes
sont déja en possession de ces matériels , pour
les utiliser ou les copier . Dans quelques années
il ne sera sans doute plus possible de faire la

différence entre les appareils achetés ou
construits , et sans doute le niveau des
performances sera-t-il amélioré Ceux qui

n’ont pas suivi pourront toujours adhérer aux 4
Al

Si la reglementation de la FFAM
relative au Vol Libre précise que le concurrent
doit-étre le constructeur de ses appareils article
1-0-5-1 , il faut que l'organisateur de toute
compétition la fasse appliquer , ce qui n’est pas
le cas actuellement .

Pourquoi I’attestation sur 1’honneur
, pour participer aux CH. de France de la
construction de ’appareil par le jeune concurrent
a-t-elle été supprimée ? sans doute parce qu’elle
était impossible a vérifier et que 1’on sentait bien
qu’elle ne prouvait rien .

Dans tous les concours importants ,
CH. de France , Sélection, Concours FAI, il
existe un JURY . Je pense que c’est au Jury de
faire appliquer un reglement précis .

Dans tous les sports , il y a des
arbitres et des juges qui prennent des décisions ,
critiquées parfois mais acceptées par tous .
Nous devons aussi obéir aux ordres d’un jury
actif.

Il est indispensable d’accorder la

Reglementation FAI et celle de la FFAM |, sans
laisser planer 'incertitude . Pour I'instant , il faut
attendre que le CTVL prenne une décision ,
décision qui doit étre acceptée ( ou rejetée ) par
le Comité Directeur de la FFAM , et enfin il faut
transmettre 1’information jusqu’a le base ....ca
prend du temps et méme des années
souhaite que les informations soient transmises
par AIR MODEL , ou VOL LIBRE ( ce quilui a
ét€ refus€ a une certaine époque par ....... ?
alors que VOL LIBRE publie des informations
du CTVCC (N° 93 p 5791).

Voici encore un exemple de
Reglementation bafouée: copie d’une lettre que
j’al envoyée le 11-09-91 au Secrétaire
Rapporteur du CTVL alors en fonction M.
Caillaud :

<< Immatriculation des appareils ;

J* ai vu deux concurrents voler dans
une méme épreuve ( concours international )

avec des appareils portant la méme
immatriculation . L’article 1051 , qui est a
modifier au moins pour le concurrent

constructeur de ses aéromodeles , ne semble pas
autoriser cette pratique . J estime méme qu’elle
est une faute grave . Pour léviter , je pense qu’il
est indispensable de noter sur chaque fiche de
vol , I'immatriculation devant correspondre a
chaque modéliste . le chronométreur ou un
Commissaire technique , membre du jury
pourrait ainsi vérifier la bonne utilisation des

-appareils >> Je peux préciser qu’il s’agissait

des Journées Internationales du Poitou , le 25
/08/ 1991 en F1B . Les appareils , parfaitement
identiques , appartenaient bien sir au méme
mopdéliste , I'emprunteur n’avait ni camouflé
I’ancienne immatriculation , ne méme inscrit la
sienne .
(J’avais fait constater I'infraction par un témoin ,
mais je n’avais rien signalé aux organisateurs, car
je suppose que ce n’était pas mon role. Un
modéliste ma dit il y a plusieurs années , qu’il
ne fallait pas empécher les gens de voler .)

Autre faute a éviter : le méme
appareil sert parfois a deux concurrents dans le
méme concours .

Je souhaite que nous puissions

pratiquer notre sport en respectant

I’ Aéromodélisme et les Concurrents .




Si j’ai adopté ce titre de magquettes choi-

sies, c’est pour bien marquer le but de ces

quelques articles que je viens d’écrire.

Avant de construire une magquette vo-
lante d’avion, il y a un choix i faire, choix
dont je voudrais vous entretenir.

Le choix d’un modéle destiné 3 étre
réalisé en maquette peut étre fait suivant
des critéres nombrenx, différents et quel-
quefois contradictoires. Afin de simplifier
et d’éclaircir le plus possible le probléme,
je' n’ai retenu que trois objectifs princi-
paux qui peuvent, dans certains cas, se
compléter trés harmonieusement :

1° On recherche avant tout les qualités
de vol : durée, stabilité - . .

2° On adopte un compromis qualité de
vol et présentation pour répoundre an mieux
aux réglements de concours de maquettes
volantes ;

3° On sacrifie éventuellement les quali-
tés de vol (ce qui ne vent pas dire qu’il
s’agit d’une maquette fixe, mais bien au
contraire d’une maquette dont la difficulté
principale est le vol). Dans ‘ce cas, le choix
peut étre fait suivant des convenances per-
sonnelles. Exemple : cas de la maquette
de P’avion asymétrique Blolm et voos 141

que j’ai réalisé pour essayer de faire voler .

ce type d’appareil et qui n’a jamais parti-
cipé a un concours.

Dans chacune des trois catégories énu-
mérées ci-dessus, nous pourrons séparer les
maquettes en deux classes :

1° Les maquettes faites d’aprés nature,
c’est-a-dire dans bien des cas inédites et
réalisées par les modelistes a 1’aide de do-
cuments plus ou moins complets relatifs a
I’appareil réel ;

2° Les maquettes construites d’apreés plan
détaillé de maquette ou traité de construc-
tion, quelquefois en partie préfabriquée.
I1 est bien entendu que dans ce dernier cas
je ne saurais vous donner d’autre conseil
que de choisir un bon plan bien détaillé
et de le smivre a la lettre. Le M.R.4. a
publié de nombreux plans de maquettes
auxquelles vous pouvez faire confiance.

Dans cette sumite d’articles a venir, j’ai
préparé .un certain nombre d’appareils
dont les détails de construction passeront
en encart, ainsi que quelques tryptiques
d’appareils susceptibles d’étre réalisés en
réduction.

Je ne peux pas rentrer dans le détail
de la réalisation des maquettes présentées
ni vous faire un cours détaillé sur 1’art et
la maniére d’assembler des morceaux de
balsa, de nombreux spécialistes en ont
parlé dans les colonnes du M.R.4. J’insis-
terais seulement sur quelques points de

" détails ou astuces concernant les maquettes
et se rapportant a 1’élaboration des plans.
la construction, 1’entoilage, la peinture, la
décoration, les détails et le vol. Tout ceci
s’applique, et je pense que vous I'avez déja
deviné, i la maquette d’avion propulsée
par un moteur caoutchouc, ce qui ne vous
empéche pas de lire ces lignes et de regar-

der ces plans. Si vous désirez faire une
maquette a moteur, certains peuvent étre
adaptés trés facilement et les conseils sont
dans la majorité des cas valables.

DESCRIPTION DU COUPE DESOUTTER
(Plan_en encart)

Choisi pour ses lignes simples, le Coupé
Desoutter n’est pas un prototype récent,
bien loin de 1. Construit en 1929 et pré-
senté-a Londres cette année-la, cet avion
n’est, en somme, que l’avion de tourisme

‘Koolhoven FK 41.

Triplace de tourisme équipé d’un mo-
teur en bigure Cirrus Mark III de 90 CV,
ce monoplan a aile hautée semi-cantilever
présente un ensemble de formes relative-
ment facile pour la réalisation en maquette.
Le moteur en ligure offrant un faible mai-
tre-couple ne crée pas d’effet de masque
derriére I’hélice ; l’aile haute peut trés
facilement étre réalisée d’mune seule piece
et fixée de fagon.trés simple sur le fuse
lage. De section rectangulaire, ce fuselage
ne comporte pas plus de difficultés qu’un
traditionnel modéle réduit i cabine.

Voici donc une magquette simple, bien
susceptible de satisfaire un débutant autant
qu’un modéliste chevronné.

L’échelle de réduction a 1/12 donne un
appareil de 0 m 880 d’envergure et de
0,670 de long. Le fuselage sera réalisé de
construction classique en baguettes de balsa

3 x 3, la partie avant renforcée par des

triangulations en haguettes de section
moindre. La partie formant cabine recevra
un recouvrement transparent. Un bloc de

" balsa tendre taillé figurera le capot recou-

vrant le moteur. Le gouvernail de direc-
tion et la dérive sont collés fixes au fuse-
lage. S’il était nécessaire pour régler le vol,
un simple volet de rodhoid tramsparent
pourrait étre ajouté. La fixation des ailes et
du plan fixe peut étre réalisée tres sim-
plement a 1"aide de bracelets de caoutchouc.
La construction de I'aile et du plan fixe
est trés classique et je ne rentre pas dans
le détail car vraiment cette maquette n’est
qu'un modéle réduit ‘trés simple. Le train
d’atterrissage et les haubans ne présenter
pas de difficultés non plus. Il sont profilé
a l'aide de baguettes de peuplier poncées
et collées sur les cordes a piano. L’hélice
ne présente pas de probléme et 1’on peut
utiliser n’importe quelle hélice de @& 200
a 220 mm. Personnellement, je trouve
qu'une hélice de moteur de modele réduit
de @ 180 mm est trés réaliste et donne en
présentation ’illusion du réel pour le vol,
une hélice balsa ou bois dur de @& 220
est naturellement préférable. -
Recouvert de papier Japon fin et enduit,

cette maquette doit -pour obtenir quelques -

points de présentation étre décorée et pein-
te. La partie inférieure du fuselage située
au-desous d’une ligne droite passant sous
la partie vitrée sera de couleur blanche,
ainsi que le gouvernail de direction. Le
reste de 1'appareil, ailes, plan fixe, dessus
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de fuselage, est peint rouge trés foncé.

Lettres d’immatriculation sur fuselage —

GAAGC — en noir, sous les ailes en blanc.
Un grand G sur le gouvernail de direction.
Quatre petits tubes d’aluminium seront col-
lés sur le capot motenr et figureront les
tuyaux d’échappement. -

ve g -

Faery




Uli Schmelter

Im Blauen Garn 36
D-W 5047 Wesseling r
31.Mirz 1993

To buy, or not to buy - oder - die Arroganz der Freiflieger

Da hat doch tatsichlich schon wieder einer einen Wettbewerb gewonnen mit einem gekauften Freiflugmodell aus
der Ukraine - igittigit, schdmt der sich eigentlich nicht?
Ich kann es bald nicht mehr hdren. Da sind sie wieder, die ewig Gestrigen, die Besserwisser, die schalen
Moralapostel, die unter irgendeinem Méntelchen (das findet man ja immer) den Anderen all das mifigénnen und
vergillen wollen, was sie selbst nicht haben.
Hoch lebe der Sport, Fairness ist angesagt. Das einseitige Verschaffen von Vorteilen muBl gedchtet werden, Recht
so!
} Wo dieser einseitige Vorteil allerdings anfiingt, das bestimmt der, der am lautesten schreit: " Ich baue auch alles
m inl selber, also sollen das Alle anderen gefilligst auch! Allerdings muB3 man schon ein wenig differenzieren. Einen

I "Cll F1C-Motor selberbauen, das kann ich nicht, also darf man den kaufen. Ein Hochstarthaken, der kostet ja nur 50
" (NN Dollar, das kann ich mir auch noch leisten - kaufen erlaubt. Ich kdnnte mir sogar noch einen fertigen Rumpf mit
l:umlmml Haken, Timer und Nachdriickmechanik zusammensparen - kauten erlaubt. Dann kauf ich mir eine [ertige D-Box,
fertige Hauptholme, fertige Endleisten, lege alles auf eine fertige Helling, kaufe mir Epoxidharz und kilebe alles
schon zusammen - schlieBlich baue ich meine Modelle selber!"
Wie gesagt, ich kann es nicht mehr horen.
Da wird sich iiber einen der weltbesten F1C-Flieger der letzten Jahre das Maul zerrissen, weil der in Ruménien
mit einem dort gekauften, ihm vollig fremden Sportgerit fast Europameister geworden ist. Wie offensichtlich tritt
hier der Neid zutage. Der Neid auf einen Mann, der es im Leben zu etwas gebracht hat, einen Mann, mit Power
und Charisma, der es sich halt erlauben kann, mittwochs seinen Betrieb zu verlassen, sich in sein Auto zu setzen,
um dann freitags ohne groBes Training mit einem ungewohnten Sportgerét Vize-Europameister zu werden.
Den guten Reinhard wird die ganze Sache kalt lassen. Er wird sich einen schmunzeln und das néchste Mal
hoffentlich einen noch besseren Flieger kaufen, mit dem er dann Weltmeister wird. Ich wiirde es ihm von ganzen

—  Herzen gonnen (man stelle sich einmal vor, Ayrton Senna wiirde beim nichsten grofien Formel-1-Rennen aus
; seinem McLaren in den Ferrari steigen und damit gewinnen, er wiirde einen Begeisterungssturm auslosen!).
Oder der Eifelpokal 1992 in Ziilpich. Schellhase und Aringer schlagen im direkten Vergleich Makarov und
Kohkarev mit deren eigenen Modellen. Wer war wohl an diesem Tag der bessere Sportler? Was ist, verflixt noch
mal, so verwerflich daran, echte Chancengleichheit herzustellen, indem man die Moglichkeit schafft, mit wirklich
gleichwertigem Sportgerit gegeneinander anzutreten? In allen anderen Sportarten geht man diesen Weg, Im
Motorsport werden die technischen Moglichkeiten immer mehr eingeschrankt, um Chancengleichheit anzustreben,
in der Leichtathletik sind eigene Sportgerite erst gar nicht erlaubt, beim Reiten werden im Stechen sogar die
Pferde getauscht. Und im Freiflug soll der Vorteil aus technischem Fortschritt nur den wenigen Experten
zugestanden werden, die ihr beruflich erworbenes Fachwissen oder ihre staatlich subventionierte Freizeit niitzen,
um sich einseitig Vorteile zu verschaffen? Welch eine Arroganz mancher Freiflieger.
Was solls. Schimpfen und Lamentieren hat noch nie viel genutzt. Wo liegt der Ansatzpunkt fiir einen gemeinsamen
Konsens? Wie kann man diese verlogene Diskussion endlich beenden?
Vielleicht sollte man kiinftig, ahnlich wie in der Formel-1, zwei Sieger kiiren, den siegreichen Sportler und den
siegreichen Konstrukteur, Beim Eifelpokal 1992 hitten dann zwei Sieger auf dem Treppchen gestanden, Jorg
Schellhase als der an diesem Tag beste Sportler und Makarov als der beste Konstrukteur. Wire das so falsch
gewesen? :

e
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PS. Ich selber bin jahrelang mit unterlegenem Material in der Spitze mitgeflogen, weil ich die technische
Unterlegenheit mit viel Training kompensieren konnte. Dann lieBen mir Beruf, Familie und Ehrendmter im
Modellflug hierzu keine Zeit mehr. Im vergangenen Jahr habe ich mir dann einen lange gehegten Wunsch erfiillt
und mir einen "high-tech-bunter” Marke Viktor Chop bei meinen Sportfreunden in Moldavien gekauft, Seitdem
versuche ich, dieses Gerit "in den Griff’ zu kriegen. Fiir mich wire es ein Erfolgerlebnis und noch einmal eine
modellfliegerische Bestitigung, wenn mir das gelingen wiirde. Sollte ich dann auf meine alten Tage doch noch
efnmal Weltmeister werden ( das muB ja wohl mit so einem Gekauften gar nicht so schwer sein), dann wird mir
in Freund Viktor Chop sicherlich als Erster gratulieren. Ich hoffe, alle driicken mir dazu kriltig dic Daumen.
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Es steht jedem frei seine
Meinung zu atissern und dies gehort
sich auch so im Freiflug, wie allgemein im
Ieben : das ist Demokratie.

Die ander Seite der Demokratie
will jedoch dass die , die an der Macht sind

, oder zumindest fir sich beanspruchen

eine Gemeinschaft zu. vertreten ,- in
userem Fall die Freiflieger bei der FAI (
FF Subcomittee) - nicht ihre eigene
Meinung vertreten , sondern die der
Mehrheit der Freiflieger dten Mandat sie
haben .

Es wire also zu wissen ob die
Merheit der Freiflieger fiir oder gegen
den Kauf von fertig getrimmten Modellen
ist . Ich habe noch das Gefiihl dass die
Mehrheit dagegen stimmen w'iirde wenn
man ihr die Gelegenheit gibe sich
auszusprechen . Wie wire es mit Umfrage
und Abstimmung ?

Man braucht niemand
vorzumachen welth Unterschied besteht
zwischen dem Bau aus allen Teilen eines
Modells ( und dies sogar mit gekauften
Teilen ) und dem Kauf von fertigen
Modellen !

Was R. TRUPPE anbelangt so

mochte ich vielleicht in Erinnerung
fuhren dass er nicht gerade so “
Charismatisch “ wie vorgestellt , auf

einem FAI Wettebewerb in Italien
aufgetreten ist ( vor einigen jahren ) ,
dies wurde von einigen deutschen
Kollegen - und nicht von den Geringsten
- bezeugt, undda hatte er noch keine
gekaufte Modelle. Ich weiss nicht ganz ob
die Arroganz nicht doch vielleicht
anderswo liegt ! Die ganze Sache liess dort
den guten Reinhard auch kalt.

Wenn man von
Chancengleichheit spricht ist dies im
wesentlichen , wie jeder Mann weiss eine
Sache ‘der Bildung, heute noch viel mehr
von Geld . Wer kann sich ganze Kisten mit
fertigen Modellen kaufen ! ( Bis zu 2 OO0
DM ein F1B Modell ! ) Die die mehr “
KOHLE “ haben , dass ist die Elite | Dies
bedeutet aber noch nicht dass man der
Beste ist , obwohl manche es glauben .
Manche verdienen ihr Geld , andere
bekommen es . Also der neue Vorteil ist
nicht technischer Art sonder finanziell !
und dass konnte die Arroganz einiger
Freiflieger sein UNSERE FREUNDE AUS

DEM OSTEN KOMMEN NICHT ZU uns UM

NUR ZU FLIEGEN , OBWOHL SIE ES GAR
NICHT SCHLECHT TUN , sondern um
JAHRESGEHALTE EINZUSTREICHEN ( bei
ihren Verhaltnissen ) und sind natiirlich
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nur froh dariiber , wenn andere mit ihren
Modellen gewinnen, das hat mit
sportlicher Fairness nichts mehr zu tun ,
das ist effektive Werbung. Somit kénnen
sie sich auch freuen und gratulieren .

: Im Freiflug sollte die Mehrheit
das letzte Wort haben , hicht eine
Minderheit , und es wire dann angebracht
auf der CIAM die Beschliisse zu fassen die
von dieser Mehrheit gewiinscht sind , und
nicht die Beschliisse
dort sitzenden vertreten werden mit:
ihrere personlichen Meinung.

André SCHANDEL

, die von den einzigen .

Nicht ganz ernst gemeinte

Bermerkung zZu den
Handelsmodelien
‘ Die Beflrworter der

Handelmodellen argumentieren , dass ein
Formel 1 Rennfahrer sein Auto auch nicht
selbst baut . Das ist absolut richtig ! Auf
der Rangliste wird jedoch der Erbauer
des Wagens immer erw&hnt ( also z.B.
Berger auf Ferrari ) .

Um nun  mit den herstellern von
Handelsmodellen fair zu sein . gehédren
deren Namen ebenfalls auf die Rangliste .
Diese kénnte dann etwa so aussehen :

1- Meier Eigenbau
2- Miller  Oblinsky
3- Frantz  Kimonov
4- Fritz. Molowski
5 -Ernst Eigenbau . ........
Die Durchtihrung dieser
Massnahme diirfte jedoch nicht sehr

einfach sein . Wer gibt schon zu , dass er
sein Modell gekauft hat !

Kurt Sager (CH)
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and believe taht we have never met .

.Chaque réception de ta revue me regonfle les accus.Je suis trés attristé par

la disparition de Marguerite WEBER.Les parents de Claude et 1'Escadre de la Rose des

|

Vents ont tenu une grande part par leurs conseils et leur amitié dans mes débuts modé-

listes.La disparition brutale de Jacques MORISSET m'a aussi sérieusement perturbé;j'ai

eu la joie de le revoir a la finale 91.Je lui dois beaucoup de places d'honneur al’

époque avec son planeur "Expérimental".

Je m'efforce toujours de seconder Pierre PAILHE dans 1'enca-

drement des jeunes de 1'ASSOCIATION ALPHONSE PENAUD.Nous avons organisé le 07/02/93

un concours favorisé par le beau temps.Nous avons été heureux de la participation

des jeunes de Villeneuve sur Lot et Nérac qui ont surmonté les morts rapprochées de

René JUGIE et Didier HARTE.Le plus bel hommage a leur rendre est de continuer.

Pour ma part je prépare mon retour en caoutchouc car les ans

se font durement sentir pour treuiller sans vent.

Amitiés et j'espére cette année a la finale a CAEN.

YOU ONLY HAD TO ASK

| do
recall somme modelers were looking at
my model in Zulpich and were surprised
at the build quality when |explained that

| had built it.
In conclusion , it must be said

that any real experienced modeler , on
looking closely, could tell the difference

between my extremly neat models and
the totally superior construction of a *
Stamov original “

You only had to ask !

John
WILLIAMS

We feel that there is a need for an F1A kit
model which is easy to build and to get started with
trimming and flying in competions .

The kit price is 38 £ or DM 87 or 310 Fir
including postage and handling.

Lars LARSSON

Gendalen 57 FURULUND

S-46694 SOLLEBRUNN  Sweden.

voir pages 6004 et 6005.

dear Sir

| am enclosing the drawing of Dragonfly which
is now available with building instructions in English
. The second sheet shows the installation of timer ,
fuse , autorudder efc.......

The model is all balsa and is equipped with a
simple starting hook and is intended for bedinners
and others who do not care for zoom launches with
a sofisticated launching systeme but who may later
advance to more sodisticated F1A models .

MINE DE RitA..

Noé,.. Tout le monde connait son arche, mais comme nous il

aura fait son plan auparavant; et avait- il des
crayons marque HB Comté et autres 7 Un jour je
visitais un moulin & vent désaffecté et je re-
marquai que la comptabilité se fai- sait au dos
de la porte et .au charben. Il est vrai

fusaig. En fait
d'affuter. Je
yer cette méthode
gtre. fu lieu du
utiliser un couteau
néplats ; affiter le
grattoir pour obtenir cette for-
biseau. Essayez : trait fin - trait
en pleins et en déliés. CERNY.

dessins au
la fagon
d'essa
peut-

qu'en fait des
tout est dans E
vous propose
oo de Noé
taille-crayon,
et faire deux
crayon sur le
me plate et en
moyen - écriture
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