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LE VOL DE PENTE MAGNETIQUE ENTRE
SANS CONDITION DANS LE VOL'LIBRE,

Une initiation fondamentale dans le
vol magnétique,

Pour 1l'observateur averti, ilsemble
que le Vol Libre ne peut ni vivre ni
mourir, Lds pratiquants du vol libre
eux-m8mes sont nombreux a penser que
t8t ou tard il est condamné & mort,
Ceci plus particuliérement a partir de
manque de terrains, O0u trouve-t—on
encore, aujourd'hui ces immenses éten-
dues, sur lesquelles par faible vent
on ne risue pas de perdre son modéle?

Comme nous avons nous m@mes fait la
triste expérience des pertes de modéles
il nous est venu'en R,F,A 1'idée, de
voler face au vent a l'aide d'un "volet
magnétique" ou"autogouvernail, qui agit
sous 1l'impulsion d'une"barre aimantée"
dans le champ magnétique terrestre,
Avec cette "directions assistée" le
probléme du terrain est pratiquement résolu
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Its objsct is to

provide the bsst possible coverage of free flight developments

througheut the world, together with associated subjects of interest

pto frees flight snthusiuéts. Features are also 1ncludéﬂ, aimed at

halping the young and the less-experienced in the dasign, construction
X, and flying of cunpatition free flight undals.

1@ FRANCS
SUR DEMANDE

im Aufwind segeln, wobei es fast stehen

§ bleibt und nach mehreren Minuten im Hang-

| bereich landet,

I Thermikwetter, geht man im Hochstart auf

: Thermiksuche, wobei das Modell wiederum
mir wenig verstzt wird,

Ist dagegen windschwached

Wir haben vorhin von der Steuerung ge-—

| sprochen, Die Begleitskizze gibt eine Vor

stellung vom Aufbau dieser Steuerung, Der

R Magnetstab sitzt dabei im Rumpfkopf, und

an seiner nach oben verlédngerten Achse
aus Stahldraht ist das sogenannte" Ruder-

§ blatt" ausbalanziert, so dass die luft-

krifte nahe an der Achse angreifen, Das

Ruderblatt wird je nach Windrichtung vor
dem Start so verdreht, dass das Modell ge
gen den Wind fliegen muss, Weicht nun da

| Modell infolge einer Bbe von der eingeste

Par vent de 1'odre de 3m/sec, on laisse evo-
luer le modéle dans les courants ascendants
sur une faible pente, apreés quelques minutes
il atterrit dans les environs immédiats, S'il
n'y a pas de vent, on treuille en altitude
pour se mettre a la recherche de thermiques,
et le modéle ne sera que faiblement déporté,

Nous avons parlé précédemment du gouvernail
de direction, le croquis joint donne une idée
de la conception de ce gouvernail, La "barre
magnétique" est insérée dans la t8te du fuse- §
lage, et sur 1'axe supérieure( CAP) on équili-§
bre la dérive de telle facon que les masses  J
d'air attaquent la dérive prés de l'axe, La |
dérive est calée ,avant chaque départ, de tellg
maniére que le modéle a$t obligé de voler fa—§
ce a la direction du vent, Si le modeéle est

| détourné, par un coup de vent, de sa direction}




stellten Richtung ab, bekommt das Ruder le gouvernail sera déporté ,et remettra le | ] -
blatt einen Ausschlag, der das Modell modéle sur le cap initial, Natiirlich kann man mit einem Magnetmodell Mais ces finesses techniques sont plut8t
wieder auf seinen alten Kurs zuriickbring} On peut se bricoler soi-méme 1'ensemble mehr &ls immer nur geradaagnfllegen. Uber destinées aux"gens avertia", et nous allons
Man kann sich die Steuerung slber her- ou encore acheter la barre aimantée chez: 30 m hohen Hiingen kann man Standsegaln aus— 3., .o .rer quelques suites plus fouillées
stellen oder auch kaufen, Magnet Service, Boite Postale 237 ‘ tiben, wobei H?hen blg zu 70 m Uber dem Start 4 "ces méthodes de vol ",

Magnetstibe kann man von FA. D 8035 GAUTING ' - | platz zu erreichen sind, Pour commencer il est d'um importance capi-

Magnet-Service , Postfach 237 , 3 la seule condition d'en prendre au moins Bei lelchtereT Wind kann man das H?dell auch |, 1o ,d'utiliser un modéle qui ne présente

D 8035 GAUTING (bei Miinchen ) cing, Le diamétre des barres est ou bien de] wieder an die STartstelle zurﬁckkre%sen las-4 aucun défaut de vrillage.
beziehen, wobei man allerdings mindesten 8 ou 10 mm et leu longueur est de 3 & 5 em sen, und man kfnn sogar S-Kurven fllegen..All Npus avons développé quelques “trucs" avec
fiinf Stiick abnehmen muss, Die stfbe habe* Le prix est uniforme 3 DM la piece, dies nur mit eln paar Drththa&en und Gumni-- lesquels il est facile de découvrir de légers
entweder die Durchmesser 8 oder 10 mm L'axe peut 8tre confectionnée pour les mo— } - ringen. Do?h sind diese Technlk?n mehr f“? vrillages:
und sind in den Lingen von 3 bis 5 em er déles plus grands a partir d'une cap de . Forttescyrlttene gedacht, und wir werden in On retourne le modéle de fagon a avoir le
h&ltlich, Der Preis ist einheitlich 3 DM 15/10; on fagonne la corde a piano selon. einer weiteren ?0139 auf alle diese Flugme- plus de lumidre possible sur 1'intrados de
pro Stick., un demi hexagone, car c'est plus facilementj thoden ausfﬁhr11c§ eingehen, _ . l'aile, Ensuite en visant & partir de la
Die Achse kann man allerdings bei gros— réalisable qu'en arc de cercle,Pour 1'équi-{ Fiir den Anfang ist von grosser Wichtighkeit, “queue” du modéles on vérifie si le bord
seren Modellen aus 1,5 mm Stahldraht bie¢ librage on fixe l'axe avec un élastique et : ein vollkommen verzugsfr?les Modell einzu- d'attaque et le bord de fuite se superposent
gen, Man biegt den Draht wie in einem 1'on introduite une petite cale, jusqu'é o setzen, Wir haben da einige Met@oden entwic~- exactement,
halben Sechskanmnt herum, weil man dieses ce que la barre garde sa position dans kelt, nach denen man Verziige leichter entdec Une aile peut-8tre considérée comme bonne
leichter und genauer biegen kann als ei- toutes les directions, Alors l'axe est im— ken kann: . quand la partie centrale est droite, partie
pen Halbkreis, Zum Auswuchten befestigt mobilisé a l'aide d'um ligaturs avec cap Man dreht das Modell um, so dass das vollej}l = ... o que possédent tous les modéles &
man die Achse zun#&chst mit Gummi und trés fine 4 colle (UHU; PLUS ou ARALDITE) Tageslicht auf die Unterseite des Flfigels diddre, Pour les diddres il est également
schiebt dann einem Holzkeil hinein, bis En bout on fixela pointe d'un stylo a bille scheint, Daan Berpgﬂft man vom Rumpfende her avantageux qu'ils ne soient pas vrillés,
der Stab in jeder Lage seine Richtung en agrandissant toutefois le trou, Comme ob sic Nasen -und Endleiste genau decken, in effet quand ils sont vrillés il est dif-
beibeh#lt, Dann wird die Achse mit Blu- roulement on peut utiliser le capuchon Gut ist dabei ein flﬂgel,_der ein geradea. ficile de déterminer les causes d'un mauvais
mendraht un Uhu Plus befestigt, d'un BIC en coupant l'extrémité, oder fast gerades Mittelteil h“tg wie es die compor tement en vol,

Am unteren Ende schiebt mam eine Kuge Pour ceux qui ne veulent pas entreprendre meidteg Knickfliigel haben, Fir die Aussen- Les vrillages présentent d'augre part des
schreiberspitze auf, die man allerdings toutes ces opérations , ils peuvent se pro—§ - teile ist es ebnefalls sehr Yortgilhaft? wenn |, nvénients que nous étudierons plus en
vorher entsprechend ausbohren muss, curer des ensembles parfaits en écrivant a: sie nicht geschriinkt sin ! Sin sie “3?11Ch détail dans un autre chapitre,

Als lLager kann man die abgeschnittene Anton FRIESER ; . geschrfinkt, dann ist es sehr schwer einen Il est toujours bon de pouvoir supprimer
Kappe einer Billig-Kugelschreiberhlilse Schlesische Strasse 2 Unterschied infolge eines Verzugs.herauszu sur le terrain les vrillages quand il y en
nehemnen, D 8832 WEISSENBURG finden, da ja beude Fligelende verdreht sind! a, Quand les ailes sont fixées par ume clé
Man kann techniseh perfekte Anlagen Le prix est de 20 DM pour un ensemble, la Die Schrénkung hat zudem noch Nachteile, diej = ;.57 ] est toujours possible de rat-
auch kaufen, Man schreibe an: barre a un ¢ de 12 mm et une longueur de spliter in einem bhesonderen Beitrag erklétr traper un vrillage moyennant une pince,
Anton Frieser , Schlesische Strasse 2 5 cm, en veloppée de plastique et tourne werden sollen, Lorsque la clé est ajourée on peut aussi
D 88%2 WEISSENBURG sur un saphir, Le tout est dans un boitier| Jutiliger une corde & piano de fort 0 et l'en
Der Preis ist 20 DM pro Steuerung, Der en alu qui sert en méme temps de "frein . ﬁMRAGHUMﬁZ?' gager dans “ un jour" et vriller la clé en
Magnetstab hat 12 mm ¢ und ist 50 mm J de courants de perturbation", Car la barre ﬂywﬁ}ﬁ;ﬁr‘7ﬂﬂr / 11227 sensg contraire,
lang, ist in einer Plastikmuffe eingefasg magnetique est facilement atteinte d'oscil- VRILLAGE | 2 I
und auf einem gefedertem Stein (Saphir) lations, qui provoquent alors dans le boi- ///%/
gelagert, Er dreht sich in einer Dose au tier alu des tourbillons, qui amortissent Ek10k£11%5t6$t j/y‘K\
Aluminium, die zugleich als sogenannte T les mouvements pendulaires, verrdt kleinste (§> tyaerzugskiller”
* Wirbelstrombremse® dient, Der Magnet- Comme terrain de maneouvre les cBtes Verzige! ”/),CO”Q?'&1W@M5"J’”“”4f" —
stab kann nfmlich leicht zu schwingen an de 20 a 30 m conviennent le mieux, ceci pgjggjﬂj”,;*’”'”””“A”@Z//::-397?>5>
fangen, dann aber entstehen in dem Alu- de 1'automne jusqu'au printemps prochain, X ‘ ' j’ ’ T T
miniumgeh&use WirbelstrSme, welche die En été les terrains sont rares, En Allema— \ puflage Ve]ﬁgChjﬁﬂgﬁ::;:i“‘~m—;$f~
pende lbewegungen des Magneten d&mpfen, gne seul un lieu d'évolution est pratica- \\\\\\\ , bhar “]flichtm><§§;;§f:;i;£.
Als Gellinde eignen sich Henge von 20 big | ble sur le haut-plateau de la Rhén, wu tous — TxﬂjﬂTEﬁg&kﬁi;;;L:::§§"’
30 m Wohe am besten , Vom Herbst ange-— les ans ont lieu des compétitions, _ 14 o Tl
fangen bis zum folgenden Friihjahr gibt Comme excellent terrain est connu le Mont - / Tty BT
es geniigend geeignete Hiigel, — Sommerge~— Dore dans le Massif Central (France) ou .
l&nde sind natiirlich rar, Bei uns in Deuw des modélistes anglais ont passé plusieurs
tschland haben wir nur eines und zZwar eir semaines de vacances en 1976 ( aout) et
Hochplateau in der Rohn, wo jéhrlich 1'ont qualifié d'idéal,
viele Wettbewerbe ausgetragen werden, Naturellément on peut faire plus que du
Als sehr gutes Sommergellinde ist der Mt. vol rectiligne avec un modele de ce genre, -;ﬁﬂ/ oS
DORE im Zentralmassiv (Frankreich) be- Audessus des c8tes de plus de 30 m on fait Feplpleconre
kannt, Englische Magnetflieger verbrach- des vols sur place en atteignant des alti-
ten dort 1976 mehrere Ferienwochen im tudes de plus de 70 m,
Angust, und sie bezeichneten das Geldnde "Avec une brise légére on peut faire reve-~ cabane yobile _
als ideal, nir le modéle au point de départ ,et méme ey leaqor cAllpe —
le faire évoluer en S , Tout cela avec de 4 ’7
N 3@9 simples crochet en cap et quelques elasti-
; : ques, ' "l’DD
VoL LiBRE- .




Es ist nun von grossem Vorteil, wenn man Ver-
ziige auch im Gellinde beheben kann, Sin die

diese mit starken Zangen etwaw verbiegen, Ist
die Zunge ansgespart, so kann man auch mit ein
nem Hegel im der Anssparung ansetzen und die
Zunge verbiegem ,

Hat man dagegen eine Steckverbindung mit
Stahldr&hten, dann muss man aussen die Ohren
verstellen kéinnen., Deshalb sollten sie zum
Aufstecken sein .

Bei Windstille verraten sich Verzlige da
durch, dazs das Modell nach der Seite mit dem
grissten Anstellwinkel dreht , weil dert mehr
Widerstand auftritt, Im schnellen Flug geht
es aber nach der Gegenseite, '

Ifeet man s¢ ein Modell pumpen, dann besch-
reibt es ohne Steureung einen merkwlirdigen
Sehlingerflug. Geht es z, B, im Abwlrtsflug,
d,i, also im Schnellflug ~ nach der linken
Seite, dann dreht es im Anfwlirtsflug, d.i, im
Langsamflug — nach der rechten Seite, — Auch
im Sackflug mit der Thermikbremse merkt man
die Wirkung von Verszidgen, Das Modell dreht
sich dabei wie ein Prepeller, In der Regel
aber ist es besser , mit dem segenannten "
PUMPTEST® zu beginnen, weil man diesen an
kleinsten AnhShen ausf&hren kanm,

Filr den Anfang ist ein stabileres Modell
empfehlenswert, un man sollte den Anfang nicht
scheusn!

Ich stehe gerne mit brieflichem Rat zur
Seite, kann aber ausser Deutsch nur Englisch
und Italienisch,

Fligel mit einer Zumge befstigt, so liast sich| corde A piano, il faut aveir des diddres

Jamovibles,

bme Hebel in d

taxi assez robuste, et on ne devrait pas
craindre LES DEBUTS !

conseils écrits, mais ne suis en possession
en dehors de 1'Allemand que de 1'Anglais et
de 1'Italien,

Si par contre vousavez une fixation avec

Par temps calme le vrillage se manifeste
par le fait que le modéle vire du cbté
od 1l(angle d'incidence est le plus grand,
car la résistance aérodymamique est plus
importante de ce c8té, Par vol rapide il
tourne cependant en sens contraire !

Si on laisse "pomper" un tel modéle, il
commence a décrire un vol chaloupé assez
curieux, En trajectoire descendante, c'est
a dire en wol rapide~ il incline & gauche,
En trajectoire ascendante, -en vol lent
il tourne a dreoite., En vol "parachuté"
déthermalisé, les effets de vrillage se
font également sentir, Le modéle tourne
sur lui-m&me comme une hélice,

En régle générale il est bon de commen—
cer avec le test de * pompage" car il est
facile de le réaliser sur la moindre petite
butte,

Pour les débuts il est bon d'avoir un

Je suis prét a vous asssister avec des

VERIFICATION
VRILLAGE —

—

j}f, S e e T e
axe traversant e volzt = Efnbragfb%_
HOI‘n Com/aén Ky 4 :
Achse durch Kompensations-

; gl 76 12

002

3. SSCECYADIDIE

AR AR o Yo/ HEE

[

“& »

Fai

Flachprofil
FFofs! plat -

TI7777C

Tufspalt mdglichst
kleinl
- pagsX eCjaﬁ”/Q/ﬂbs
troit possible -

. —

‘Dose weggelassen
— Sans - Tl 7aN

73

Y 4

cham

SEPTEMBER
SEPTEMBER
SEPTEMBRE
SEPTIEMBRE

78 ALISBERCK, R

2GR R PUCBRa |

pionnats deurope
22 23 24

burtii;
N

j
g 3

|

l
N '
et

.-'/
-4

g

2y emton
et 521’;(;?/~/éuﬁ -

\ .
pfkopf
Schichtbau~-

14
— Contre plagve —
Sperrholz

Sperrholz-
verstarkung

. verhindert

Hornbruch

. Se renerl
cunﬂrjia (D
¥ Cﬁlf.a t/-’/"ls'

ae" volel -

1
ol |l||‘||ii|‘;
- by

weise -7€le defusel/age

constrocte /oar covches

SU/D 0//00.{

¥
L
~ [ " .

2s -

@ BAVIERE
0

4o




| INFORMATIO
EROMODELIST

Uo0O0D00o00o00oOooooOaQ

- FEDERATION FRANGAISE D'AERO
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P A

RTS ——

CALENDRIER DES PROCHAINS CHAMPIONNATS o]

Plus d'une cinquantaine de projlsts
étalsnt enregistrés lors de la cldture
du concours le 15 ‘Mai 1977.

C'est au mois de Juin qu'une commis-
sion présidée par le Président MORETTI
lui-méme retenait trois projets pour une
premiére &tape ; en dernier lisu, ceux
sont les projets de Monsieur Gérard
PIERRE~BES d'Arles, .membre de 1'A&ro-
Club Vauclusien qui furent définitivement
retenus.,

Ces projets d'affiches, retouchés
quelque peu par 1l'auteur lui-méme,
devralent revenir prochainement & la
Fédération.

Monsleur Gérard PIERRE-BES se verra
inviter par la Fédération, comme promis
dans le réglement du concours, a 1'un
des Championnats de son choilx.

{TRAVAUX DES COMITES TECHNIQUES)

e o s o e s ot e 4 S ] - e .- e - o

Le Comité a proposé au Conseil d'Ad-
ministration du 11 Décembre un certain
nombre de masures que celui-ci a adopté

1. Chaque concurrent devra se présenter
au concours de sélaction pour les
Championnats du Monde avec, au moins
trois modeles en état de vol.

2. Chaque concurrent devra prendre 1'en-
gagement de se présenter aux Cham-
pionnats du Monde avec au moins trois
modéles en état de vol.

S'11 ne peut satisfaire cette obli-
gation, 11 devra prévenir la F.F.A.M.
dans les meilleurs délals afin qu'il
soit fait appel au remplagant désigné.

403
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4 au 10 AoGt.
Le 4 et 5 se déroulera un
concours de seml-maquettes.

~ 1979 :

e R k2 SR e gt hgorap i hmpirgiosd

candidsturs.
Planaurs F38 '

et - s e ot a -

Les U.S.A. et la Belgigue ont
posé lsur candidature.

-, A v o g 2

La YOUGOSLAVIE a posé sa candi-
dature.

- 1980 :

La BELGIQUE a posé sa candi-
dature.

| CLOTURE DE LA SAISON SPORTIVE 1977/1978]
Toutes Catégories 1l :
DIMANCHE 4 JUIN 1978 AU SOIR.

ATTENTiON

METZ LE 8-4-4448 - COMSTITUTION DV CRAM L .
~ STATUTS ADOPTES - ‘ ‘

- 23 AERO-CLVILS REPREIENTES | —

~CONSEL D'ADMIMISTRATION, —

PRESIDENT - TP PERRET .

V.PRES TRES, 3. REsGI0RI O M B AT D

S EcRET. A .SCHAHREL HEF‘

TREs .AB]. . 9. oeFeance & )

DYECHN v LIRRE. ‘Jéf TreAIS NANCY-AZELOT

% . Vec. 'Rr}l*'ool}:ei'__l‘LF PeENTECOTE -3 8
. R.C. . - AL

CoNTROLE 5P | M- IACOUEMIN 1“ 15 MAL .

I

2

=

i

.| FoNeTion . F(x) = i

......

£ Vain®x cos x -

2 8in.X cos X -« 8in
ORI Gt ot i g el o

.. 8in X‘Tm"x'"*%’f“"':”:‘f'.'“"'“‘""" i

t

) R
tel que : sin x, = /=

| )
| )

I'seit + x, = 54,73 degrés

e by o

......

T B T P O FH AR N T el e ‘(
10° 30° 50° j0° go°  90°
On p&ut remarque¥ Que la vitesse ascensionnelle, v, est MAXIMUM pour 1‘angle € = 5073

correspondar=ay mgxufiim de la fonction trigonométrique y = sing
ment" 1'angle ptimum de mon¥ée est donc @ = 5

GE, Je donne, planche (

cos © ," Théorique
4073 et ceci QUEL QUE SOIT LE Cz DE REGLA-—

I bis) 1'étude de la fouction y ,~pour les"matheux",

Biensfir, vous allez me demander ce qui se passe gl la vitesse est différente de la vi-
tesse d'équilibre, C'est simple......il n'y pas d'équilibre § LE MODELE CHANGE DE TRA-

JECTOIRE , c'est & dire que 1'ANGLE @ CHANGE

voL LiBare 4O
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Exemple : Suppososns que , pour le modéle pris ci-dessus, en montée a 30°, la vilesse
V soit supérieur a 7,44 m/s, A ce moment, la portance est plus fobte que la composante
du poids et il ne PEUT PAS ETRE EN EQUILIBRE SUE CETTE TRAJECTOIRE 30°, YL CHANGE DONC
DE TRAJECTOIRE. Mais alors , que fait-il ? Et sur quelle trajectoire va-t—il 3"équili-

&, MIATEIRRAT

Pour répondre & cette derniere question, il faut faire INTERVENIR LA SECONDE
EQUATTON BA SIQUE DU VOL QUI EXPRIME L'EQUILIBRE ENTRE LK TRACTION DE L'HELICE ET LES
FORCES RESSITANTES ( composante du poids suivant la trajectoire + les résistances aéro-
dynamiques ) soit :

(2) T =P sin 0 + —i-- cx S V°
46
L) les choses se compliquent . Chaque valeur de V étant déterminée lorsqu'
on connait €z et 0 , on ne pourra calculer la résistance aérodynamique que si on con~
nait Cx pour chaque valeur de €z , c'est a dire la polaire du modéle, Or, la polaire
n'est pas unecourbe "mathématique" qui peut 8tre représentée par une "formule" |,

v (m/sec)
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C'est une courbe Cx = G ( Cz) obtenue expérimentalement, Il semblerait donc que 1'étu-
due " générale" du vol en montée soit impossible et qu'il faille étudier chaque cas
particulier,

Cette ignorance de la forme exavte de la polaire n'est pas aussi grave qu'il y
paréit 3 premidre vue, Supposons ( oui, supposons,.....Suivez le guide et faites kui
confiance,......) que la polaire du modéle soit celle donnée sur la planche III , C'est
de 1'approximatif, mais ,patience vous allez veir,.,,.,Donc , je suppose que cette po-
laire est la bonne et je prends comme exemple un mod¢le de poids P = 256 g et de
surface S = X6 dcm 2, de type " WAKE ",

Pour ce modéle pris comme exemple , je peux calculer T en fonction de 0 et pour
éhaque valeur de Cz , Pour Cz # 50 par exemple , le tableau de calcul est le suivant:

Il faut faire , bien entendu, le m8me tableau de calcul pour chaque valeur de Cz
(10—~ 20 - 30~ 40 ee.setc,,,) pour avoir les courbes des planches I , 11 ’ IV et

V données,

A00C2:50 Cx=5,2 (releve sur poloire)

e° 0° | 10°|20°| 30°| 4+0°| 50°| 60°| 0°| 80°| 90°
PsinO%ad O |k |85 |428 |46y |46 | 224 | 240|252 | 256
Vm /sec |7,45 7,40 ]6,93|6,65|6.26|573|505 |4 48|2,98] O
v:Vxsin@| O [4,23]2,3}3|3,32|%,02(%38{%33({392]|2 93] O
v? 5942|504 | 48 |442[3948|32 8 {255 |[17.43]8,88| O
Rxz A exV* [2653126 2 [2496[22 8 |203 |43 M32]1 9 [4e | O
T:Psin®+Rx [26 5 |70.- [110-|450 | 484 [ 243 | 23% | 249|256 6|256
W:T.V Gxm [189 |49} |762 | 993 [1151[4220(4181{40%0 762 | O

Comme vous pouvez le remarquer, EEngrands'angles de mogtée qui sont ceux de nos mode-
les LA RESISTANCE AERODTNAMIQUE EST TRES FAIBLE EN COMPARAISON DE LA CONSTANTE DU POIDS
I1 en résulte que en montée , la forme de la polaire A PEU D'INFLUENCE ET IL DEVIENT
POSSIBLE DE FAIRE UNE ETUDE " GENERALE " A PARTIR D'UNE POLAIRE "STANDARD",

S5i vous ne me croyez pas , prenez une autre forme de polaire et refaites les tableaux
de calcml ( cela va trés vite avec les petites machines & calcul=r électroniques pos-
sédant les touches sin, et cos.) et vous constaterez que, sauf voisinage 0 = 0° (donc
vol horizontal ou en plané) et pour les valeurs de CZ petites LES VALEURS NUMERIQUES
SONT PRATIQUEMENT IDENTIQUES.

Surtout , ne me faites pas dire que "la polaire n'a pas d'importance sur les
pefformances d'un modéle ! Car si la forme de la polaire n'influe pas sur les perfor-
mances en montée, il en va tout autremeni en plané, c'esl bien évident.,

Une fols bilen admis et compris cette CONSTATATION SIMPLIFICATRICE UNIQUEMENT
VALABLE SUR NOS MODELS et qui résulte de leur grand ANGLE DE MONTEE ( mfme les Coupe
d'Hiver n'y échappenr pas ), il ne reste plus qu'a faire un tableau semblable pour
chaque veleur de Cz et de reporeer le tout sur um graphique,

LA PLANCHE 1V donne les"tractions d'EQUILIBRE ",
V donne les PUISSANCES D'EQUILIBRE , soit W = T,V

oo

Pour le modéle WAKE pris comme exemple ,

Il est bien évident que si nous prenons un modéle de poids et surface différents
les valeurs numériques vont changer, mais le FORME DES COURBES SERA IDENTIQUE,

Yot

Ces"familles" de COURBES DEFINISSENT LE COMPORTEMENT GENERAL DES MODELES EN MONTEE
11 suffit de se rendre compbe de ce qu"elles représentent pour avoir l'explicatioxn
¢e TOUS les "phénomenes" mystérieux rencontrés sur les modeles de vol libre motorisés
( et m8me sur les planeurs dans certairs cas )

Théoriquement, , il faut ajouter sur le réseau de courbes de le Traction, la "courbe

de traction de 1'hélice" (var:able avec @ puisque la vitesse V VARIE ) pour avoir le
cu plut8t LES POINTS DE FONCTIONNEEMENT EN FQUILIBRE DE L'ENSEMBLE PLANEUR/MOTEUR, c'est
a4 dire LES Cz POSSIBLES ET POUVOIR CHOISIR IE Cz OPTIMUM assarant la plus grande vitesse |
ascensionnelle, qui définira aussi la trajectoire optimum (proche de @ = 54° ) I‘,OB
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Mais , avant d'aller plue loin et d'aborder la question du meteur, on peut faire les
remarques suivantes:

- Planche I : La "vitesse horizontale d'équilibre” est donnée , pour chaque Cz par l'er
donnée de départ de chaque courbe? Puis , la vitesse sur trajectoire diminue avecl'an-
gle de montée, C'eat évident , puisque l'aile ne prend ne prend en charge gqu'une partie
du poids, l'autre composante esi prise par la traction du moteur, A la limite, pour

@ = 90°, il ne peut y aveir équilibre que »i la vitesse est nulle, ou si €z = 6 (ce qui
pose de sérieux problimes de stabilité ),

RS - !
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- Planche II 3 La vitesse ascensionnelle est MAXIMUM LORSQUE L'ANGLE DE MONTEE EST DE
56 73
- La vitease ascensionnelle est g'AUTAgT PLUS GRANDF QUE LE Ca EST PETIT
( que nous voil & loin du €z °/ Cx “ maxi)

- Planche IV : Sauf pour les angles & faibles et les Cz petits, LA COMPOSANTE DU
POIDS EST BEAUCOUP PLUS GRANDE QUE LA RESISTANCE AERODYNAMIQUE, D'od
la faible influence de la forme de la polaire comme déja remafqué ci-
dessus,

- Planche V : Les courbes de puissance PASSENT PAR UN MAXIMUM POUR UN ANGLE DE MONTEE
PROCHE DE 54 ®. Pour les trde petits €3, ce maximum ee produit pour
uo angle de mentée inférieur & 54 2
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La courbe de puissance correspondant au Cz du (Za:a:s,«"()::x"a ( ied, Cz = 55) maxisum : e e e T TN T
se situe AU DESSOUS DI TOUTES LES AUTHES , VOILA DONC EXPLIQUE POURQUOX ET CE e - P et MO :
A QUOI CORRESPOND CE Cz PARTICULIER, C'est bien le cas de vel abserbant le moins
de puissance, MAIS CE N'EST PAS DU TOUY CELUL PERMETTANT LB PLUS GRANDE VITESSE
ASCENSIONNELLE? bien au comiraire, puisque, limitant la "puissance d'équilibre”

A une valeur faible, il limite sussi & une valeur faible la vitesse uscensionmel-
le, Par comtre, c'est LE MBILLEUR CAS DE VOL EN PLANE,

On voit déji quel est le "Problime” poeé par le ridglage
d'un moddle. T1 fawt, T Ny e L U Shanle - tingtab
&« ) BEn plané obtenir ur vol siable & un Cz élevé, proche du Cz défini par le

Cx 3/ Cx 2 maximum,
b ) En vol au moteur, obtenir un vol STABLE & un €z plus faible, DETEBRMINER FAR
LA PUISSANCE DU MOTEUR, Ce Cz sera d'autmat plus PETIT que la puissance du

motenr sera grande,

E4T Z,W@ /

/7

.......

On peut remarquer, en passant, que si ls puissance du moteur est INFE

rieure & la "PUISSANCE MAXIMUM D'BQUILIBHE" du Cz de PLANE IL N'Y A AUCUN Ei\J
PROBLEME DE HEGLAGE, Mais, sur nos modéles, cette limite de puissance est

toujours dépassée ( sauf, je pense, dans le cas des Coupes d'Hiver du type )
® PLOP n)u fﬁ

La difficulté, mmintonant est de commafire la traction qu'exerce le
moteur., Dans le cas d'un motomedéle, c'est déjd difficile puisque le rende~
ment de 1'hélice varie avec la vitesse ( donc avec 1'angle O de montée).
Dans le cas d'un motewr caoutchoue, ¢'est encore plus compliqué puisque la
puissance du moteur varie constamsent, Aussi, je vous propose d'étudier
d'abord , un "cas asimple®, celui ol le moteur exerce ume traction CONSTANTE LE o 3 - - *
indépendante de la vitesse et du temps (cas du moteur fusée par exemple) i el o L8 Lo i

[BRTUDE DU VOL EN MONTEE MORSQUE LE PROPULSEUR EXXERCE UNE TRACTION CONSTANTE.

Noue avons un moddle , de poids P, de surface S , que nous avons déja réglé au plané
le mieux possible, c'est a dire que nous avons £ixé UN Cz de vol cerrespondant a LA Vites-
se de plané ( j'insiste la dessus)

Les"courbes caractéristiques du VOL en MONTEE" pour ce modéle sont donc bien définies
, m@me si on ne sait pas les calculer exactement, et vont avoir les formes données sur les

g2, 3. b o2 2. VoL LIBRE 5 : S \o
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,: | COUBBES CARACTERISTIQUES pu VU en MONTEE

) . , v . AU Tz de plane
s . s : P ]
;ig; Vitesae sur trajectoire en fonction de l'angle de montee O A A un Cz2 5‘7/067‘&/79/6.” —

Vitesse ascensionnelle en fomction 492 )
Pig:

Traction en fonction de @ T toix;e
Fig: Puissance en fonction de © ' o~ Fg. 2 Vitesse sur Trajec

Toutes ces courbes pour le (Z DE REGLAGE EN PLANE, donc Cz élevé, proche du
Cz 3/Cx 2 maximum qui correspond au meilleur plané,

Gunmees e —
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Si nous portons la valeur de la traction exercée par le moteur sur la cour- Vh ~
bes " Tractions d'équilibre” fig 4 , cette traction motrice coupe la courbe T ( qui repré- (Pl"né) N
sente la valeur des forces réssitantes totales ,composante du poids + résistance aérody- N
! namique) au point M , ce point DEFINIT L'ANGLE DE MONTEE 8 et , par conséquent , TOUTES v , \
| LES AUTRES CARACTERISTIQUES DU VOL , & savoir,
| - Sur la fig; 2 ~la Vitesse sur trajectoire V
'M ~ Sur la fig: 3 -—la vitesse ascensionnelle v (M) \
i ~ Sur la fig: 5 ~la PUISSANCE développée par le moteur , W moteur

Or, du fait de la forme particuliére de la courbe de puissance , il y & deux cas
| de VOL POSSIBLES ' \}
L 1 er cad ¢ La traction motrice esgt relativement facble et 1'angle @ ezt INFERIEUR & 54¢

; le point M se trouve sur le "branche montante®™ de la courbe de puissance, - o >oo _

CE POINTdI)E FGNCT%ON@NEIMENE(%T STABLE,dEn effeti i la puitaan:;:: du moteur la traction TI>T , mais, en
vient & diminuer légérement( autrement dit , si la trajectoire mo teur onttelle
diminue) le modéle se stabilise, DE LUI MEME, sur u angle de montée légére-~ Fig.3 vitesse ascensi _i dmsia‘ng sur la cguzbe.caractéristiqa
ment inférieur MAIS TOUJOUKS SITUE SUR LA COURBE CARACTERISTIQUE DrS PUIS- viv) f— “ 1 N e plane, on constate que la
SANCES P 1 \ vi@ease agcensionnelle,

2 éme cas 3 La traction donnée par le moteur est relativement importakte PAR RAPPORT . - TN Y1 <v (M)
A 1A MABS DU MODELE (fig: &, point M ,) .Dans ce cas BIEN QUE LA TRACTION / }
MOTRICE SOIT PLUD GRANDE QUE DANS LE CAS PRECEDENT? LA VITESSE ASCENSIONEL~ v(¥) - . \ En diminuant le Cz, on passe sur
LE v, EST PLUS PETITE. ' \ les courbes en pointillé. L'angle

I "Lle modéle reste " aceroché” mez en 1'air A la traction du propal- : v(MI) - _7/___ —_— e —— \ \de_mont':ée 6 <OF, 1a vitesse

seur sans gagner de 1'altitude, 7/ 1 aac?nsionnelle.v(l')? v(M)
De plus, le "point de fonctionnement” M_ est situé sur la "bran- ; \| et il est possible d'absorber la

i ¥ s / puissance du moteur W
! che descendante” de la courbe de puissance d'éguilibre, Si la puissance du moteur dimi- ' 3 1
‘ nue (c'est & dire si la traction motrice dimipyue) , biem lein de "revenir en arriére" i <~ 0°
i le modele va augmenter SON ANGLE O ( et ceal malgré la conclusion apparemment différente ‘ 90
que SEMBLE wonter 1'examsn de la courbe dea tractions faEULE) ; C'eat donc obligatoire- Fig. 4 Traction| d'équiilibre

ment la perte de vitesse, Tm = ction| du_moteun__

Je donne fig, 6 le schéme d'un vol danas la cas n® 1 et fig, 7 Ty “7%)

le schéma d'un vol dans le cas n® 2, tels qu'ils resesortent de la Théorie, Vous pou-

vez comstater que ceds est bien conforme & ce qu'on observe en pratique, T
La théorie donne 1'explication et LES REEMDES dans le cas N*2,

Le premier qui vient & l'esprit est de diminuer la traction exercée par le propulseur,

C'est passible dans le cas des avioms & moteur cacutchouc en augmentant la durée de

déroulement., Cela ne 1'est pas dans le cas des MOTO MODELES, lLe second reméde est de

o [F & T cas pE voOL. -

Schémwa donné par la théorie "complete®="75"
i \mvZaryif
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VI moteur |

9,0 = /‘7ﬂ9/@ correspondant
a la porssance maxi
24 P;ﬂcy//b/e Pour /e C=
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Pz v
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//
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9° S$i ls puissance diminue \Q moteur.—
le modéle repreude de lui-méme une assiette
plus horizontale et repasse dn plané sans abattée

Trajectoire” tendue® au moteur,

8°«C 1'angle Correspondant 4 la puissance maxi d'équilibre gu Cz de réglfge.
Voir courbes planches {(V).- Cet anlgs varie, suivant l¢ Cz de 40 ° a 50°
environ,
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DIMINUER LE Cz PENDANT LA MONTEE de fagon a;retomber dans le cas n® 1( courbe en poin-
tillé sur la fig., ) Encore faut-il que la "Puissance Maximum d'Equilibre" permise par ce n
nouveau Cz soit a4 peine supérieure a la puissance du moteur pour que la vitesse ascen-
sionnelle so0it maximum, Un Cz choisi trop petit ferait considérablement diminuer la vites

se ascensionnelle,

Voici donc démontré la NECESSITE ABSOLUE DE LA DIMINUTION DU Cz PENDANT
LE VOL EN MONTEE LORSQUE LA TRACTION DEPASSE UNE CERTAINE VALEUR ce qui est le cas de
tous les motomodéles de compétition et de la plupart des avions & moteur caoutchouc
durant les premiéres secondes de déroulement,

' —cne
Frg:F - " cas DE VoL

Schéma donné par la "Théorie compleéete”

el
A

Trajectoire de montée

UNE
MONTEE

443

Le modéle reste accroché a 1'hélice
la vitesse ascensionnelle est faible,

trés verticale, 6° l'angle dj puissance maxi d'équilibre

~

Lorsque le moteur
s'arr8te*, le modé .
le"cabre" vertica
lement et fait une
abattée,

*—ou—si—t1a—

o —_
SUITE DANS=N<A0, puissance diminue,
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La série des " PRESTISSIMO " fait suite a4 la série des "MODHRATO", que je continue de
développer, ,
Les améliorations apportées ont été las suivagtes :
~- Aile & plus grand allongeemnt ( guére plus)
- Centrage plus arridre 70% ( 65 % sur les "Modératoe)
M8me calage , c'est a dire (° ou presque sur l'aile , 0° ou si peu de piqueur
toujours reglage droite gauche,
Hélice & vrillage Schawtzbach ( géométrique sur Modérato )

I

Il semble
gtre v 8 t—il
cellule hélice,

I1 n'emp@che quen cette série constitue un progres par rapport a ce que je faisais
précédemment, Prestissimo N° 2 a été le premier de mes appareils a valoir réellement
le maxi,

A7H 30 du matin, le jour ceuléve en cette saison, les résultats peuvent 8tre con-
sidérés comme étant significatifs, il me fait autour de 200 s dans 80 % des cas,

Les autres me font le maxi ,...,avec la pompe,

Le N° 1 est équipé d'un profil a bord d'attaque pointu de KOSTER que j'ai d'ailleurs
fini par arrondir, Trés bon par temps calme, il avait un comportement curieux dés que
le temps s'agitait , bn arrondissant le bord d'attaque, Oh ! tres légeérement ce défaut
a disparu,

Peut-8tre n'avais-je pas le bon wentrage, Je crois tout de m&me que les profils a
berd d'attaque pointu tranchant, ont une polaire trop pointue ne donnant qu'une plage
d'utilisation assez étroite, Lesprofils & bord d'attague rond ont une polaire plus ar-
rondie et par conséquent une plage d'utilidation plus large,

Le N° | a remporté 3 fois le concours INTER DE LEHIDA ( c'est son seul titre de
gloire) et pus 4 comme dit le Grand LOUIS ( c'est emb8tant pour lui car je vais &tre
obligé de la gagner encore cette année),

Il me fait le maxi assez régulierement,
mais intrinséquementi il ne vaut pas le N¢ 2, ,

PRESTISSIMO N° 2 est le meilleur WAK que je posséde actuellement, il est équipé
d'un profil GOUVERNE, celui de 1'0STROGOTH, parus dans MM N° 283 et que j'ai redessiné
tant bien que mal ,pour une corde de 115, avec un peu plus d'épaisseur, J'en suiam trés
satisfait, ¢a plane tres bien et favorise une montée rapide que j'affectionne ,

MATHERAT A RAYXSON, la disposition de 2 longerons superposés donne une trés mau-
vaime tenus de l'aile en tordion, Sur le N® 1 j'ai triangulé les nervures avec du fil
a coudre , C'est trés bon le fil & coudre vous savez ! Sur le N°2 j'ai construit les
queues de nervures en (Gdodésique, Hésultat trés satisfaisant ,

ue cette nouvelle hélice tire davantage qu'une hélice géométrique, peut—
et c'est ce que je crois ) tout simplement une meilleure adaptation

j'ai confiance en lui parce qu'il est sfir,

Le vrillage de ~ 1° sur les deux 1/2 ailes est obtenu de la fagon suivante:
l'sile est constriute toute rectangulaire avec un bord de fuite de 20 X 3 sur toute
1'envergure, On ceupe ensuite celui de 1 cm & l'd4gtrémité, la corde passe de 115 a 105
et on obtient un vrillage négatif qui se répartit le long la 1/3 aile,

ENTOILAGE : japon blanc aux diédres
modelspan rouge aux parties centrales
2 couches d'enduit de tension cellulosique
1 couche de vernis cellulosique,
La broche arriére est un bout de canne a p8che de F de V conique, qui se coince dans
le tube avant, Hst-ce la gras du lubrifiant qui 1'a fait glisser & MARVILLE ?
Touiours est-il qu'elle m'a foutu le camp en pleine montée, Je n'avais jamais eu

dlenmdl avec ca ! Dommage car j'étais en forme § L}1Lr
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LANEURS D'HIRLINANN SONT REMAROUAR R
ORINALITE A LA FOIS DANS LA CONCEPTIO erro(“A%:fstA R(;ZEULRI
SATION - LA FINITION ELLE AUSSI
LE MONELISTE IHIRLIMANN EST CONNU SUR LES T

. ERRAINGS
"INTERNATIONAUY ¥ TOUT donMEe y .
‘ ‘ A_NOVGE DONT LE MOWELE
J  FLIGHTY, NE PRESENTE PAS DORIGINALITE PARTICULIERE

, ET POURTANT IL A NEVF ANS DAGE. ... LE MODELE. . .
CARACTERISTIQUES du Planeur o HIRLIMANN .- consTRUCTI ON. —

FUSELAGE N° 1 et 2
— fme dural 8/mm chantournée & une épaisseur constante de 5 /mm

rainurée & 2,5 mm pour passage cabane durale
-~ cabane I mm doublé CTP 1 mm + balsa pour pongage a la forme définitive,
- crochet dans 1"axe c.a.p. 30/I0
- poutre balsa 20/I0 renforcée par quatre baguettes 3 X 3 balsa a 45°
renforcée pad 2 C,T,P, 2 mm derriere joint flexible.

FUSELAGE N ° 3
- nez en résine époxy en cours de montage pour crochet dynamique,

AILES N° 1 et 2

- bord d'attaque 10 X 3 + 5 X 5 balsa
— deux longreons 3 X 1 balsa
- un longeron 3 X 2 sapin

- deux longerons 5 X 2,5 sapin croisillons intérieurs balsa 20/10

- diédres

- longeron centrale 5 X 2,5 extrados sapin
5 X 2,5 intrados balsa

intrados 7/10

extrados 15/10 poncé

bord de fuite

Ailes N° 3
- longeron central emplanture
diedre
- croisillons identiques + deux flancs

- nervures 15/I0 N° 1 et 2
20/I0 pour le N° 3 sans perte de poids car balsa de meilleur qualité

12 X 2,5 sapin
5 X 2,5 sapin
10/10

STABILOS : sur le 1 et 2 nervures 15/I0

sur 3 construction géodésique de méme masse ,
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EST PES PLUS ORIGINALES
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Modéle existant sous trois versions
Fudelage n® 1 et 2 ,
~ 8me dural 8 mm chantournée & une épaissenr
constante de Sum, rainurde & 2,{mm pour
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~ crochet dans l'axe c,a,p, 30/ID
~ poutre balsa 20/I0 renfercée par & - %oy
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joint flexible,
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PAR JEAN WANTZENRIETHER

Article paru dans le numéro Q de VOL LIBRE,
< 44 z K . P oz IO [ /
Comme a cette époque 1]l v avait peu d abonnés, et que Jusgu'a pré-
sent aucun "essai" semblable n'a été éerit, je pense qu'il n'est pas
‘ inutile de reprendre, pour les nouveaux venus, et surtout pour leg
S Jeunes, ce document de notre ami Jean,

| Eﬁ’@z@

Supposons un taxi bien réglé, ~n plané
dans une atmosphére neutre, Ce qui donne
au modele son assietle,c'est le "Vé iongi-
tudinal” ,c'est a dire la différence d*in-
cidence entre 1l'aile et Je stabilisateur,

L'aile attaque 1'air sous un certain
angle, cela donne une certaine force de por-
tance, Le stabilo attaque également 1'air
sous un angle précis, cela luidonne aussi une portance, Et les
tance vont &tre harmonisées par rapport a la verticale (
~un Centre de Gravité bien placé,

Nous sommes en air neuv, ~1'ensemble du systéme déeritl c
immobile, Inversement, on peut dire que le systéme es
bien horizontal (ceci est fortement schématisé
nement -voir figure 1 ),

AIR NEUTRE

AP

| 5

deux forces de por-
attraction terrestre) par

i-dessus attaque un air
t attaqué par un flux d'air
» dans le but de simplifier Je raison~

Voyons a présent le taxi dans une ascendance, Le flux d'air
incident n'est plus horizontal, mais comporte une composante verlicale, C'est comme
8i le modéle était attaqué par un I'lux venant de L'avani et par en bas, Le V& longi-
tudinal réagit et tend A placer le modéle 1le long de cette pente., Autrement dit -

LE MODELE PIQUE ! Légerement mais de maniere sensible, C'est la notion fondamentale
de toute notre étude ! ( fig, 2 )

Bien entendu cela ne s8¢ remarque pas du sol,,.,,le modéle cg!

=84 entrainé rapidemant
BES 2, ASLENDANCES

vers le haut , par la masse mon-
tante de i'ascendance, Mais 3 1in-
térieur de cotte masse, le modele
se trouve dans une configuration
de léger piqué t Qu'est ce que cela
va donner %

[

‘engagé et va se planter
Si on braque davantage le volet #€L 81 1'on oublie

- Le piqué augmente la vitesse du
modeéle, Cette vitesse agit sur le
volet de dérive — le moddle vire
plus serré !

Que se passe-t-il sur un moddle
f qui vire plus serré?
—» Si le Vé longitudinal est trop

petit, le modéle part en virage

seces On observe le mBme phénoméne sur un taxi aux essais,
de mettre une cale sous le BF du
stabilo, ¢a plante "e.....Conclusion, si un modéle se met & piquer dans une ascen-
dance, il fautaugmenter son Ve longitudinal ( et donc aussi avancer le CG pour ob-
tenir un plané correct),

En- supposant un Vé longitudinal correct, un autre danger peut
dérive est trop grande, le taxi aura tendance, d
le virage, C'est pour cela qu'on rogne t

apparaftre, Si la
ans la bulle,de resserrer davantage
aujours au maximum la derive, jusqu'a tou-

423 |
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.

cher le roulis hollandais en planeur, En ecaoutchoue , Ou la dérive gst toujaurs }réﬁ
grande a cause de la montée au moteur, il faut garder un rayou’de virage %%s?z grapq
Une sous—dérive importante augmente le danger de spirale engagée par un effet supplé-
mentaire de roulis,

: i b

Et dans 'une descendance, yue se paSbewpmll ?\ - _— o
Clest simplement 1'inverse de l'ascendance, Le modéle Ust.aftaque pdr.un ux d d}x
venant de l'avant et d'en haut,.....Je Vé longitudinal tend g faire grimper le taxi
le long de cettc pente (fig:%)w La vitesgse du taxi diminue ! Qn se trouve devant une

e - . . m LN . [ . - N .

double catastrophe : une masse d'air qui descend, et un modéles qui n'est pas pressé
de s'en sortir ! . o L . .

Mais en ralentissant , le wodeéle ecnléve de 1'efficacité a la dérive, le virage
se desserre, ) ] 3 ‘ | _

Dans certains cas, cela permettra au modéle de sortir de la zone descendante,

Voila les grandes lignes de la }hénriv que nous sommes en train d'étudier,
Il y aurait des conclusions pratiques H tirer, ' ‘ ' )
L'une d'elles est déja bieu établie : en planeur il vaut mieux avoir un Pras
de levier assez court et un CG entre 50 et 55 %, cela rend lg modeéle pigﬁ apte a serrer
ou desserrer le virage, tout en rendant plus diffici{e la sp%rale engagée, .
L'expérience internalionale a d'ailleurs amené cette évolution ces derniéres

Cre
années,.,,. il était intéressant dlen cerner le pourquoi thidorigue

N.,D.R. L'observation d'un modéle dans la "bul-
le" ,avec des jumelles & fort grossisse-
went, permet de vérifier la constatation
de I'ami Jean, Vous verrez qu'effective—
ment il est en configuration de piqué !

Le nez toujours vers le bas,

€ela explique aussi pourqugi .certaina
mode les , dans les masses d'air les plus
"ascendantes" & 1'intérieur de 1'ascendance
prennent, en anlge de piqué tgl qu'i]‘vont
rejoindre directement - en virage de plus
en plugiﬁ?gagé -~la planete §,

e
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Cun wak 1977 de
maurice goublaire

a.c. sarrebourg

hélice 550 / 750
15 brins de 6xl

: | 5.3

" poids aile 52 g
. intrados acajou '

| 5/10
+ 2 balsa 10/10 ’

L T T T T ) 2

15,41 dm?2 | /
plané & droite ghgf&{m-' !
» ‘\\\ - par stabilo penché /
‘ rag de vrillage d'aile \
& dérive sans volet /
:"\§ | o , (O
. o o)
3“ : 3,35 dm2 0 tube fus;igggl;::f;i; 20/10 +
x ~ céne 15/10 + modelspan
lPl 415 ﬁ i capane 80410 dur,

? plateformes ctp 20/10
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Voici le PUMP en remplacement de son premier frere perdu

aprés un treés beau vol., Celui-ci est un peu plus perfectionné
gue le frangin., Double diédre inn peut trés khien s’en passer,
mais je trouvais plus joli 1)} Fuselage un peu plus court et
plus léger tube 5/10. Ralsa tendre roulé sur tube dural ¢ 6,
avetau préalable un petii marcuflage du dit tube par une
euille. mlnCe de nylon {puur empécher la colle vinylique d'
adhérer ). Méme le petit c8ne arriére a 6té roulé sur une forme
balsa, épaisseur du c¢bne 3/10. L'hélice est montédc sur un prin-
éipe gui m'est cher depuis gue je pratique le Peanut. Pas régla-
- ble par enfoncement des deux pales dans un petit tube alu. Pale
jtalllee et dessinde réellement au pas de 1.3. Ouais ! roue libre
; "'type Vincre, c'est pas nouveau, mals quelle merveille ! ¢a

: a tous les coups. Par contre, j'ai dd fouiller dans ma

pour retrouver la fagon de faire ce tortillage de C.A.P.
en que je le posséde, je n'ali pu retrouver le M,R.A. de
: ou’ 39 dans lequel il ne restalit qu'a coplier. Pas facile ce
'petlt tortillage en 6/10 de moins de 5 mm au carré. Essayez donc !
CYest par contre trés payant. Montage du nez suivant un principe que
Jjtaime bien, les trois tubes. Cela permet de régler le piqueur
et le virage moteur & volonté. Entoilage aile et stab japon
orange , enduit finement ,fuselage enduit et peint une couche noir
cellulo. Poids du petit zoizeau 5 Gr. 5 avec le moteur. Ce mo-
déle a.-été construit en prévision des vacances et en effet, cet
été il a beaucoup volé le soir & la tombéde de la nult entre les
sapins de Haute Savoie.
Voici les temps des deux premiers soirs : 80 - 110 - 105 - 158 =
78 - 88 - 140 - 105 -~ 105 - 100 - 118 - 103 - 118 - 100 - 110 =- 122.
Aprés j'en al eu marre et j'al cessé de noter.

i

’ smnan

L

L'écheveau de 2 x 1 donne une montde Iimpressionnante et
beaucoup plus haute gque le 1,6 x 1 mais l'avantage en temps de
vol reste a celui~ci car le temps de déroulement est trés net-
tement supérieur et en finale, il y a presque & tous les coups
20 5 d'écart. On peut donner approximativement 110 s avec 1,6 x 1

et 90 s avec le 2x 1 ceci sans rien dessous, bien entendu. C'
tout de méme pas mal pour 30 cm d'envergure, de plus on ne se

déplace guére plus de 50 m par vent nul .

A, MERITTE

B, SSEBENMANN

"torslon. Sur;'
- venforts
v.sont enc"t r m"

ﬁ cagse de la répartition

- e8 épaisseurs le long du
‘\ﬁ' At/ fomsion 4 GRAPHIQue 21 profil, des ailes en balsa

L Kigrdile en ten GF plein sont plus rigides &
faible épaisseur de profil

1 Aile que des ailes 4 caimson,

& caisson Pour des dimensions, poids
et profils courants en
Nordigue , les courbes se
oroisent vers les 5,5 4,
Cette valeur ne concerne que
les planeurs : pour des
wakefields, ol 1'on utilise
does ailes nettement plus
léghres, des ailes & coffra-
ge dessus-dessous sont plus
avantageuses dés 4 & 4,5 %

Avecfcela,'on‘a;opti~'
. misé sépardment les Sléments
KA favorables pour la rigidité
g en flexion et la résisiance
en torsion., En réalité le
g coffrage encaisse dgalement
- AVﬂ-hfajeL R Avan f"vjﬁ » une patt de la solidité en .
X _bq:{;& ;b/em L Qu cai’'sson, flexion. De méme le bord de
TR e e e fuite, qui n'est évidemment
pag intégré dans le caimson,
: contribue & la rigidité en
e]dessin d'une section d'aile, avec tous les longerons, coffrages el
“on’'devra: do?c oont§610r i les conditions définies au ~début du chapitra
.eB figo .

75'&9
¢2n ?53:3

P —

Fin L o Yervure balsa & mm

A{«!‘}”e hetﬁ,f;‘eﬂ
— 4

S S L - ?%1/073
RO 3 mim

e W) Balia lerge Smm
Bulsa large mm N, Balsa large
i .~-’_.1-‘»_(/fe~r*Vurf balsa Imm. <5m om .

MTenTion . FroFiL MHoN ZxAcT !

Pour une meilleure répartltion des forces et un bon maintien du B.A, de pin, il

‘faut prévoir derridre la baguette de pin une baguette balsa. De méme la fine lisse

de pin du bord de fuite doit &ire soutenue par unes baguette de balsa, afin d'évi-

vter les déformations sous la tension de l'entoilage et de permettre la fixation des

nervures. Malheureusement les baguettes balsa du B.A. et du B.F. font glisser vers

‘le bas la ligne neutre. Ce qui fait encaisser de plus grnads efforts & la baguette

de -pin. En utilisant du balsa léger (quelques o,l g/cm3) et en Slargissant un peu
le longeron pin d'extrados ,(environ 2 33 fois la section des B,A, et B.F. pin),

on obtient que la charge de rupture est atteinte aussi bien en extension qu'en
compression en méme temps. Ceci donne pour un poids fixé la meilleure solidité.
Sous les efforts de Ilexion toutes les parties bois sont solliocitdes proportionnel-
1ement a4 leur éoartement de la ligne neuire, laprésence simultanéde d'efforts de
torsion renforoe la tension globale du systéme, et améne ainsi en plus un surorof+

~de rigidité en torsion. Cela veut dire : plus certaines ailessont sollicitdes en
-flexion, plus elles deviennent rigides., Ceci est un autreg¢ solide argument en fa-
'>veur‘des iles & oalgson ou en plein. Les méthodes de construction de ces ailes

'artne pratique de cet article.
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! Stabilisateur, |

Dans le chapitre sur 1'inertie lonfitudinale

dans V.L.) il & été indiqué pourquoi le stabilisateur devait 8tre trés léger.

Tout aussi importante estsa résistance au vrillage. Sinon la varistion dd portance

d oz / dot n'est pas constante, ce qui a de graves répercussion% sur le péglage,
méme 8i tout a 6té bien étudié auparavant. Comment construire un stabilo trads

léger, résistant au vrillage, régide en trorsion et solide au choc 7 La construction
elassique en planche mince cintrée sur nervures de soutien ne rémplit qu'en partie
nces. Un stabilo tout coffré en planches fines (extradas 0,5 mm, intrados
donne par contre toute satisfaction pour un investissement constructif
raisonnable. Un dessin en trapéze pourra encore augmenter son efficacité (voir

ces exi
0435 mm

chapitre non enoare’paru...)a Ce qui permetira d'utiliser
Un trapdsze effilé de 75 % augmente de 30 % la solidité au

70 % la rigidité en tormion. Il ne faut pas utiliser d'e#filement plus prononcéd
sur un stabilisateur, car 1l'effet de soufflage au marginal par petit Re, qui fonne-
tionne sur les ailes, n'est pas valabledans la zone des petits Csz ol vole un stabiloe.

l Solidité & 1l'atterrissage et au crach. l

L'atterrissage met en danger spénialement les
go. Les forces qui s'attaquent aux marginaux sont le plus
forces normales en vol. Le graphique 22 met en lumidre la
@'est & la cassure du diddre que la différence de momente
la plus grande fragilitd de cet endroit.

La plupart des modélistesn

GRAPHIQULE 22

A
Moment de §lexion

" i
' Cassure i
o

$ 4 3 ¥ K
o tev

E/8 (%)

to 30 So 6o

.obde aux endroits prévus d'avance avant qu'il n'y ait de
Le temps consacré &

430

plus lors de beaucoup d?
‘atterrissages la limite de

& la confection de ces parties est largement rattrappé par la
suite : 11 n'y aura plus de grossee rdéparations 3 effectuer. Ceci devient asmmes
sympathique avec la réduction d¥ la dimention de nos terrains de vol, ol 1s BT -
tre d'obstacles est pain quotidien., Sur des ailes prévues avec *rupture diripée®,

(NDT : non encore paru

une plus petite surface,
choc, et de gquelques

bouts d'aile et le fusela-
souvent des multiples dus
répartition des moments,
est la plus forte, d'ol

suntstrulisent plus solido. 4
ment ces parties expomiem,
dsns 1'espoir d'encdisser
sans rupture les efforts

& 1l'atterrissage. Evidem-
ment cela augmente le poids
du fuselage et des extré-
mitée d'aile. Ce qui aug.
mente sérieusement les
moments diinertie autour

de tous les axes. Les
résultates négatifs de tout
cela sur la stabilité et

la sensibilité & la bulle |
ont déja été évoquds. De

rupture o4t dépasséde, el
il faut réparer...

On peut envisager
1'affaire d'une manidre
plus imtéressante : on
aménage carrément aux en-
dooite exposés (cassure du
diédre et arriédre du fuse-
lage) des dispositifs de
rupture obligatoire. Si
c'est bien concguy le modd-
le résiste & tous les af.
forts normaux en vol , mais
dommages vraiment sdérieur.

pratique pour la sensibilité & la bulle.

fuselage, voir Aero Revue 12/1974.

o8t transformée en travail de destructio

sement rares, assez faciles d'ailleurs p
"ruptures dirigées" réduisent 1'inertie
aussi l'ampleur de la casse.

avec les coordonndes pour gquelques profi

gur les essais en vol,

Pholy. "LOL LIBRE " A5 -
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l'incidence des bouts de diédre se laisse ré

tement amovibles, on pourra ranger les ai
niques & venir dans la partie pratique, en ce qui concerne les ailes., Pour le

gler individuellement, chose +trés

De plus, 8i 1'on a prévu des bouts complé-~

n.

our une aile en plein. De
autour de l'axe vertical,

ls.

(NDP. la partie pratique
coup de dessins et 1'ami
encore d'autres projets
~ indoors, guidage magné
les lecteurs de V.L. ne

les dans un espace minimum. Détails tech—

Le choc contre des obstacles menace particuliérement les B.A, et B.R,
de l'aile. Les baguettes de pin, prévues & ces endroits initialement pour la
résistance en flexion, consolident efficacement ces zones, Si c'est l'emplanture
qui donne contre un poteau ou une pierre, toute 1l'énergie cinédtique pratiquement
la seule aide serait ici une fixation
d'aile spéciale, avec déboitage vers 1l'arridére. Une telle solution demanderait un
travail considérable, on préférera accepter les réparations éventuelles et heureu-—

toute fagon des
ce gui diminue

Avec cela se terminerait la partie théorique de cette série d'articles.
Naturellement une telle étude suppose une bonne part de travdil pour le lecteur...
un compte—rendu de concours se 1lit, un article théorique s'étudie,..

La partie pratique exposera d'abord divers systémes de treuillage tour-—
nant. Puis seront décrites les méthodes de construction des ailes et des empennages ,

Certains détails techniques ensuite.
Puis toutes les données seront concrétisées en trois plans types. Enfin un chapitre

demandant beau-
Siebenmann ayant
journalistiques
tique, etc - que
s'impatientent

9 lagranderevue
gespetits avions
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Ces profils ont été présentés,il y a une dizaine d'années dans "Aeromo=-
deller", si mes souvenirs sont exacts. Jean Claude NEGLAIS m'avait pré&té la
revue dont sont extraits les polaires et caractéristiques ci-contre.

Ces profils appellent quelques commentaires, surtout les E 59 et E 58
Je n'ai jamais vu voler un appareil congu a4 partir de l'un d'eux. Deux motifs
sont susceptibles de les écarter du choix des modélistes : ce sont d'une part
des laminaires et d'autre part les difficultés de construction engendrées
par la faible épaisseur des E 59 et E 58.

La construction d'une aile a partie de ces profils demande un soin parti-
culier. Qui dit laminaire; dit surfaces d'ailes parfaitement lisses, d'ou obl-
gatoirement coffrage total desc ailes ou construction en balsa plein. Ma pré-
férence irait & cette derniére méthode, mise au point par Emile GOUVERNE . Il
faudra alors déterminer avec précision les densités optimales. De toute fa-
gon l'état de la surface doit &tre 1l'objet d'une grande attention. Deux points
4 ne pas négliger non plus : le bord de fuite treés incurvé et les bords d'at-
taque; c'est 1'E 59 (profil le plus mince) qui posséde le B.A. de plus grand
rayon, m&me en valeur absolue.

Du point de vue aérodynamique, 1'E 285 est le plus sain des trois: polaire
se prolongeant vers la droite, Cm O le plus faible. C'est aussi le moins per-
formant, mais il ne pose paz les difficultés de construction des autres : il
pourra &tre utilisé avec profit pour les vols en thermiquese.

L'Eppler 58 semble &tre plus "pointu". Cependant si 1l'on reste dans les
cordes classiques d'un A2 ¢soit 13, le Cz de vol est a ce moment d'environ
1,15, ce qui donne une marge de sécurité correcte.

L'Eppler 59 est le plus performant: finesse 75, ce qul est remarquable
La polaire est assez particulieére: le Cz augmente sans accroissement notable
du Cx dans la plage intéressante, puis la courbe s'incurve trés vite vers la
droite. Certainement un profil pour " Combat des Chefs''.

I1 peut aussi 8tre utilisé & l'empennage ou il se révéle trés efficace j
c'est une planche creuse trés améliorée. Il y a 1ld un petit probleéme d'utili-
sation. Et certains vont frémir lorsque je vous dirai.qu'un stabile avec pro-
fil E 59 doit &tre calé positivement par rapport au courant d'air défléchi
par l'aile, soit entre 0° et + 2%. Cela entralne également un calage positif
par rapgort & l'axe du fuselage si 1'aile est calée aux environs du + 3°. En
effet, la polaire nous indique que la trafnée minimale (Cx mini) se situe vers
Cz = 80. Le stabilo devra donc voler & un angle aérodynamiqgue lui permettant
d'engendrer un Cz de cette valeur. Les calculs montrent qu'il faut caler posi=-
tivement, autrement dit , mettre moins de Vé hongitudinal qu'a l'ordinaire.

La plage d'utilisation du profil est réduite et un stabilisateur calé trop
positif ferait que la stabilité de l'appareil risquerait d'&tre indi:f.‘féren’c;.e

d'oll un danger de retour a la planéte !

Jes profils ont été dessinés a la corde 140, c'est a dire approximati-
vement & la plus petite corde utilisable ( Re 41 000). Quelle est la déterib-
nation de la polaire en-dega de Re = 40 OQ0%? il serait intéressant de le savoir
Il est probablement pluéd prudent de tenir compte de la loi Reynolds avec les
profils laminaires. Cela limite les envergures a 2,20m - 2,30m environ en A2
au de-dela l'allongement ne compenserait peut-&tre pas la perte en reynolds..

Voild donc des profils intéressants quant aux performances qu'ils lais-
sent envisager. Cependant la technique de construdtion doit &fre étudiée tout
particuliérement, vous en serz peut-&8tre récompensés ?

l : A\p‘hl‘ves Jo?l BI?SNARD

Y3 VOL LIBRE
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Je vous présente le modéle que j'ai utilisé aux Championnats du Monde 77 & Roskilde
Ce modéle est le qutriéme de cinq fréres et le dernier restant vivant, car c¢'est
avec ce type de modele que j'ai débuté en moto il y a quatre an

Je 1'ai utilisé aux CH, du Monde car c'était le modele que j'avais le mieux en
main, & cette époque et qui était équipé de mon meilleur moteur,

En passant je tiens a remercier LANDEAU pour 1(aide qu'il m'a porté lors de ce
Championnat et d'av01r pris la responsabilité de me faire partir car cela m'a vrai~
ment décontracté et j'ai pu me concentrer entiérement sur mon modéle tout en évitant

les fautes techniques,

DESCRIPTIONY :
AILES: entiérement coffrées en 15/I0 balsa , les nervures d'emplanture sont 30/10

n
‘ il MEEA [5§
CTP, dans la partie centrale en 20/10 balsg et dans les diédres 15/10,

La partle centrale est construite autour de deux ]ong«-rons 8 X3 pin ’ CHAMP/ON”ATCS .DUMONDE ROS/C/ZDE 10’0
ramenésd 4 X 3 aux diddres et disposés en I avec du 20/1I0 entre ces deux ‘ | HIC/IQI P/LLER 571 Bv. ﬂaﬂe.Staafé 45000 ORLEA 15 !

longerons longerons,

BA en 6 X 6 poncé et un 5 X 2 & plat ( voir plan) A/a/'n LA/YDEAU
" Masse 205 g avec broches ) A/al'n ROUX

Aire . 30, 25 dm2 . *
STABILO : coffré en I0/10 balse et les nervures sont 15/10 balsa sauf emplanture ”It/”/ JEAN
en 10/I0 CTP | Michel TRIBARNE

Masse 25g Aire 7, 35 dm2
FUSELAGE : fibre de verre préparée par CHENEAU " SPECIAL MOTO " pour la cabane,
Les cAbles de commances soni en fil d'acier recouverts de nylon employé
pour le p8che .
A Masse 550 g : »
MOTEJF ¢ ROSSI 15 normal équipé d'une hélice KRETSCHMER , nouveau modele distri- S e
buée maintenant par: Tl

K, Heinz SAUER |
Hauptstrasse 86 e e _
8302 KONIGSBRUNT?} R I:t © C'est dene &vec Alain LANDEAU que je suis
’ R.F.A ‘15-:*'1':*-”1‘- ~ AU4G parti le lundi & juillet et c'est de bien
ol il [

mauvaises nouvelles qu'il m'a annoncé & mon
arrivée aPARIS : en effet, il a cassé un an-
cien moto, remis en état pour l'occasion,
lous d'essaies le vendredi précédent le départ
11 n'avait pas eu letemps de le réparer et

se retrouvait avec UN seul modeéle en état de
vol, A cet instant il était décicé de rester
en France, mais apreés mire réflexion et sous

1'insitance des autres membres de 1'équipe ‘

il se résigna a partir, . Q
Ce n'est que le mardi 5 que nous sommes o W m \

arrivés dans les environs de ROSKILDE. A } m .

E
j ]
.

R |

BATI MOTEUR
70

. 50

1'école de Viby aménagée pour les membres
des différents équipes nous y avons rencon-
trés Mimile et Néglais arrivés un peu plus

. t8t tandis que les autresc ainsi que les
supporters s'étaient cantonnés aa camping de
ROSKILDE ou nous attendaient d'autres mau-
vaises nouvelles, notamment Alain ROUX (sup
pléant d'Alain) qui a cassé un moto aux essais

CULASSE de RECHAUFFAGE

: . . “ | mais il arrive a le réparer et il revolera
| Fe /L"r’”&w /cgauf”-’fm e ~—= 1 demain !
: **“"*" e Le mercredi 6 s'annonce bien ,mais le
$ #-— | ciel se couvre rapidement et le vent devient
' | Vviolent, Cette journée se passe en visites
X § .| Pour beaucoup d'entre nous jusqu'a 15 H,
| { ——~ | heure de cérémonie d'ouverture,qui a vu
St -1 - . T quelques gouttes d'eau et qui s'est dérou-
*\\\h V| Resavveirs - 1é tres sobrement, Vers 17 H la porte du '
! AV4 G |- terrain nous est enfin ouverte pour 1l'en- ”’%HEL
'ﬁ ] -| traifnement, Malgré le vent violent beau- ‘7/./;/?/14[7044{67771
R S KILOE =
% - '-l-'-bO kg/mm AS -
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coup de concurrerts volent quant aux Russes ils font leur "déballage tradition-
nel® de moddles : ils les montent tous et s'en vont , laissant la surveillance
3 leur chef d'équipe, Ils ont d'ailleurs des motos entidreemnt carénés, coffrés
et recouverts d'ume trés mince feuille d'alu qui donne aux ailes un aspect blanc
et satiné du plus bel effet, Michel IRIBARNE qui a eu bien des probléemes conti-
nue les réglages de ses modéles : il a un flap tout neuf, qui, parait-il mon-
tait du tomnerre a SAINTES mais d'aprés lui, le moteur ne délivre plus toute sa
puissance et la montée s'en trouve trés ralentie, Alain Roux aussi acheve la mi-
se au point de deux motos fabriqués pour la ngélection" du type BOOM - BOOM ;
Michel JEAN a toujours ses deux CAPRICORN et un moto tout neuf (voir phote page
précédente) avec lequel il semble avoir des problémes de stabilité sur trajec-
teire, Quant & Alain ROUX LANDEAU il va vivre une bien mauvaise période (déja
commencé en France). Le temps de monter son modele, le vent a tourné de 90° et
porte vers les voitures lointaines et les pistes (d'un asphalte bien dur), Au
premier vol, son taxi déthermalise et tmbe dessus, Son patin de protection en
caoutchouc est arraché, Il arr8te les vols, d'ailleurs la nuit tombe, On verra
demain, ... ...

La journée du 7 est consacrée aux réglagés et dés 03 H du matin, nous sSommes
au terrain pour poursuivre les essais, Vers 05 H Alain se prépare a un vol dans
le vent trés violent: trais secondes aprés le lancer, le moteur cale net en plei-
ne accélération, bien slr le modéle décroche et pique sur la piste, Nous trans-
pirons (lui aussi c...) et lorsqu'il déthermalise 3 cing métres du sol un "OQUF"
gort de toutes les bouches,

Le modéle est intact mais le moteur est jnutilisable: la bague en bronze
ceinturant la villebrequin et destinée & colmater les rainures d'équilibrage s'est
felée et dessertie , bloguant le moteur et cassant la jupe du piston, Rapidement
( Eh oui 1)Alain change le moulin ( Dieu merci il en a un autre) et reprend les
réglages qui n'ont pas bougés, Toutefois le modéle fait une perte au passage pla-
né,.Au dernier vol, vers 09 H, Alain est arrivé 3 un reglage extraordinaire (je
pense qu’il avait un des meilleurs motos du championnat). La montée est celle
qu'on lui connait, la transition impeccable et trés régulidre quant eu plané....
Clest celui de LANDEAU ! M.lheureusement, la malchance s"acharne : le modéle dé-
thermalise probablement en porte 34 faux sur une bande dure sans gue personne ne
puisse le rattraper,...Un diedre cassé, Impossible de réparer car il faut passer
au coptrdle, Donc Alain ROUX velera dimanche en compagnie des deux MICHREL.

IRIBARNE a un composé de STROMBOLY de Plovdiv qui marche trés bien et donc
son Flap qu'il va hélas ! planter le soir précédent les chawpionnats, alors qu'il
approchait le reglage, a cause de 1'assise du stabilo qui seserait décollé & son
jnsu, Le moféle est pien sir intutilisavlie; 1%aile ayant beanceup souffert, Il lui
yveste bien un moto dans sa caisse mais il ne pourra le régler zvant la nuit ( le
pauvre cassera a Marigny sept jours plus tard), 1! n'a vraiment pas de chance
car 11 s'était bien préparé et souvenons nous de son résultat a Plovdiv,

Michel JEAN outre ses deux vieux LAPRIUORN a un moto tout nenf, trop neuf
peut-8tre car les réglages ne sont pad stables d'un vol & 1'autre: une cale de
1'épaisseur d'une feuille de papier sous le B,P.de ilajle suffit & changer tout
le réglage alors pensez A une déformation m8me faible en beout d'aile & cause de

“1'humidité on le soleil....la nuit tombe, Deamin commenceront lezs hostilités,

yuatre heures de nuit seulemert dans ces pays du nord en cette saison,

Le 8 ce sont les WAKS gui volent dans de trés mauvaises conditions; le vent
est trés violemt il pleut & U& H, Malgré cela o,U, NEGLAIS décroche une trés belle
some place, nos denx autres représentants n'étant pas aidés par la chance,

Le joar dee planeurs, le temps était un peu meilleus snotre équipe se retrou
ve o éme sur 29 nations avec Lionel BRAUD qui finit oéme( décidément) Jean luc
DRAPFAU 14 dme et Michel BERNISSON n’ayant pas eu le baraka termine 34 eme ce qui
n'est pas si mal si 1'on peunse qu'il y avait 82 concurrents,

Nous en arrivons au 10 juillet- journée des Motos -,

ves vols débutent & 03 H 50 et il fait tres beau avec trés peu de vent, mais
aussi trés froid, Ie ler vol est lir; ROUX utilise son meilleur moto, qu'il a
d'ailleurs parfsitemeat en wain; Miche Iribarne celui qui lui reste et Michel

> Id .
Jean son dernier né, Le mural de l'équipe remonte grlce aux rédultats des deux

jours précécents, remonte encore car les quatre premiers vel se sont soldés par des
maxis, pour tout le monde, Hélas ! au 5 ¢me vol la poisse revient & nouveau : IRIBARNE
lance én premier, et le moteur cale & 4 secondes le modéle décroche et avee 1'IV, il
reste piqueur mais il plane quand m8me. Vers 9 secondes, 1'IV passe au plané et ie taxi
redresse vers 4 ou 5 metres pour un plané de 51 secondes.Le cfble de déclenchemeunt du
frein moteur s'est usé & la boucle sur le levier de commande avec les vibrations et
il a laché.....d 4 secopdes en pleine accélération !

Maxi pour ROUX , Michel JEAN démarre et lance; son modéle part tout droit et fait
une abatée & la transition perdant suffisamment d'altitude pour ne faire que 152 s,
( Avec une bonne transition il iwait fait le maxi & l'aise), C'est la consternation
Ce vol & eté trés dur et 1'on voit des grands noms"dans les choux" et quelquefois a )
~ | beaucoup de secondes prés,.Au 4 éme vol il y avait encore 41 scores parfaits ce qui

nous laisse & prnser qu'il y aura du monde au FLY OFF ce soir .,...la moindre erreur

m8me d'une seule seconde est fatale pour le concurrent qui en est la victime, Il doit
gtre environ 9 H, Il est temps de rendre l'aéroport au trafic, d'aller manger et de
nous reposer jusqu'a 17 H, Il fait maintenant trés chaud....IRIBARNE profite de 1l'inter
ruption pour changer son clble et sa minuterie qui lui joue des tours,

A 17 B 05, 6 éme vol avec maxi pour tout lp monde, tandis que Michel JEAN a sorti
un CAPRICORNE beaucoup plus régulier par cette chaleur et des conditons de thermigues
parfois trés violentes, Malheureusement IRIBARNE perd son modéle & ce vol alors que la
minuteriene déclenche le DT qu'd 6 mn et malgré toutes les recherches (aériennes ou
no?) il ne sera pas retrouvé, I1 doit donc réaliser qu'il"deit déclarrer forfait. Au
4 ¢me vol Michel JEAN termine par un maxi, tandis que malgré les conseils précieux
d'Alain, ROUX se fait sortir de la pompe et fait un 161 qui lui fait mal au coeur
ainsi qu'a nous, car nous commencions a y croire . ’

I1 finit donc 24 &me avec 1241, Michel JFAN 26 éme avec 1232 et IRIBARNE 63 éme
par équipe la FRANCE se retrouve 16 éme sur 24,

I1 faut également rendre hommage & Henri BRAUD, notre chef d'équipe qui a essayé
de résoudre comme il a pu, les problimes qui n'ont pas manqués( Il était le seul &
g'8tre proposé pour cette t&cha ingrate ) g

Il reste 22 concurrents & départager, aprés le 1 er Fly-off encore 13 a 240 puis

8 & 300 ¢t enfin 4 au dernier, KOSTER lance plus fort que d'habitude (estace poasible)
son moulin prend un régime extraordinaire ( peut—8tre deux ou trois mille tours d'un
seul coup) et il fait une montée éblouissante avec une transition parfaite,ce qui n'est
pas toujours le cas . Vers 21 H alors que la nuit towbs, .1 bugsit 340 (5 mn 40 s)
devangant le hongrois MECINER de 39 s !let VERBITSKY (prexy) de 1 mn 04

Ié 4 tme est Urs SCHALLER A 1 s du 3éme, C'est bien sflr le délire pour Thomas
qui gagne d'une manidre écrasante sur son propre terrain,

Signalons la performance des Coréens du Nord qui sont champions du Monde en pla-
neurs en Wake et 3 éme en Moto 300 .....Il faut dire que les concurrents se repesent
entiérement sur leur Chef d'Equipe et "démarrent au coup de sifflet", Est-ce la bonne
solution ?

Le séjour au Danemark ne pouvait se terminer sans une visite hélas trop rapide
de Copenhague,

Le mardi nous repartfmes pour la France ol Alain devait réparer son aile pour le
Critérium Pierre Trébed, / .
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MOTOMODELE FA]. DE

A.C. VILLEFRANCHE
3eaux Champts? de FRANCE
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loutd abord e modéle n'a
pas servi pour le Champion:at
de France - une bialle cassie
le vendredi, apriés échange
tout allait rormalement -
hélag dimanche malin ce fut
la "connerie" départ wolet
plané ,au moteur, J'ai dfl pous
scr la cap “u disque avee le
poure en enlevant l: bloquage
de la wiruberie, alers le lor
conseil, est de mettre des
butéss de partout sur les
ccrdes O plano de la minuterie
, J'en avais seuclmmt sur la
cap de L'arrft moteur, A part erla le modéle est tres
valable, ce n'est pas le derricr cri pout 1'allon-
gement mais quand on débute en MOTO il ne faut pas
vo.r trop grand.....,le modele m'avait quand m&me
fait & Jdes 5 000 que j'avais pour la qualife, des
Championnats de France, dommage qu'il fut planié
au 1 er vol,....enfin,....

Détails du mocele
ATIE : € 29 dm2 masse 205 g calée + 1° profil plat
STABLLO 8,5 dm2 35 ¢ profil plat 7%
FUSELAGE 515 g
MINUTERIE  SERLIG — Motcur ROSSI calé 0°9-0°-
Hélice fibre de carbone ou
verre 7" 3 1/2 --arr8t par
reasort 1 spire et demie cap
8/10 sur bague acier ajouté.
sur »lateau 'hélice 'arrét
moteur par noyage

C.G., 82 %

CONSTRUCT LON

FUSEIAGE : partie avant —longueur 350 mm -en tube
alu 4/10 formé sur mandrin # 45 & L'avant et reec-
tangulaire %2 X 33 & l'arridre ; pou‘re arriere
balsa tendr: 30 /IO avec tissus ce verre 27 & +
résire époxy el vernis anti-métanvl; dérive et
sous aérive = conire collage halsa 15/I0 + 10/1I0 +
15/10 en une seule pitce, Cabanc ; treilli 15 X 5
balasa + 2 flancs 30/1) bhalasa + tissus verre
plateau suppor: aile en 30/10 halaza + 3/10 alu
co1lé époxy : béquille cap 30/10 (boucle vers
1'avant)

AILE : en deux parties assemblées par cap %0/10 de

170 mm de L (évidée pour gain de poids)

Parlie rectangulaire BF 20/10 balasa + emplarture

en 20 et 30/10 C.P, —caisson avant sur l2s deux

longerong I0 X 3 avec balsa fS/IO — intradus et

axtrados 15/10 balsa tendre + tissus de verre 18g

+ lessive épory et vernis anti alcool, partie margi

‘. BRA/R% SCHANDEL L6
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nervures en 15/10 balea coffrage 10/10 bulas + wodelspau léger rouge —nervure @3 ! | - 1A V. #- L;K;:;‘;:‘fj ;””‘Sé" Nk .
R o : - ! h 23\, ' j ‘-, ¢ ¢

double ditdre 2 X 50/I0 balsa pencées en biais (pas de lougerens ni de BF CHANPENG/ §
BA 10X 5 a 8 X 2 balsa | : Ny B , SLECTE 12AS NAL_DEckos ' QuE
5 a ‘ LW R : R — . ST CEC Pt Ny EN"@RG’ ;/g¢ O E
STABILO : BF 20 X 3 balsa 2 longerons balasa 5 X 2 balsa vo h , h = B RE b | cHos & A DIRE ! SE prESSENTL
pnervures 15/1) balsa -voffrages ajourds en [0/I0 balsa tendre —entoilage G R o v NS Re E'e W 1. l
modelspan léger + vernis anti-alcool -DIFFFRENCE d'inciderce plané woteur — —e e et OUVROHS UN
Y . 13 ,’
3 mn Ve i mass fonaenac’” o Mot 4 , LARGE DEBAT

MONTEE : pratiquement; rectiligne, plané & droite SUR " COMMENT

Voild je pense avoir teut dit: en résumé un moto TRAPU classique qui aonte A ASSURER LA RE -
et qui donne de bons résultats . 4. SBREIRE 3 Nt N %/({Z- Lé/ ,ggyz. . LEVE DAMNS LE

” \ Ty - . . . o . "

Un grand merci a LUCIEN pour le plan el le commentaire, j'ai dans mes archive: (E 4 /{ . ;EV\“ * / VO LIBRE

photos , une photo de la'petite b&te' avant la celastrophe et une deux ikme au C 0‘1 Dae }a\.c/ . }&u__ ECRIVEZ NOH-~
moment du lancer , et 1'on devia: 18jA puar 1'amorce de la trajectoire quelle . . . BREUK “CE OUE

i sera la suite malheureuse,..., par pudeur je me suis absfenu d'illustrer la A ,&’ (A 2 ﬁﬁl V/&r O Ces -

| fin de la P'tit ' bBte....... - ~/ N gggsee;ggglﬁﬂsz

I é

L'homme ne vivant que d'espoir d'auiw~. "hites" sortivont sans aucun doute des - i W v J 0/ .
m MM/ 7’@_ (( V ML$>‘, C Es 5

"Usines BRAYRE " b8tes toujours originales......je ne sais pas si lui 1'est

; aussi "origival" ,peut-ftre qu"un certiain "pédago" a langue bien pendu de la
L région , et camarade de club , peut-il nous en couver guelque chose,..... ? e . , / r . fe
Mdme -i ~'est dans son jargon locale el sur ordre d'un personnage célébre et an /o el “ ' el ,M o /e

;’;
mystérieux a la fois , NOoL.R - VOL LIBRE - .
lureex &.,é e e %a /ép Ve a Tl

o
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i L'année 1978 s'annonce de par a¢n aetivité administrative au niveau de la FFAM
j et des " CRAM " comme devant &ire une année ,“dynamique', Il nous reste a espérer
que la météo nous seit favorable peur conclure un'bon cru® 78 le 4 juin 1978, jour
de fermeture de la chasse aux maxis 78, Cette année est aussi celle de la sélection
pour les Championnats du monde 1979 , et ceux qui pensent vouloir se retrouver sans
doute en Yougoslavie, ont intér&t & metire les bouchées doubles !
Am niveau de notre "Bulletih de Liaisen " tout semble indiquer gque le cercle des
participants et des lecteurs &'agrandit et que le tour du monde continue, de plus
b belle, Nous ne pouvens que nous en réjouir, encore que "le boulot" qui m'est réser—
i vé lui aussi augmente en conséquence, et que mon entreprise devient" familiale " !
Mais les joies sont plus grandes que les contraintes et de ce fait, mon engagement
reste total !

Les critiques sont toujours les bienvenues ~ il y en & - relativement peu
c'est vrai, mais elles sont constructives ou "suggestives” donc positives,

Ce qui manque peus —~&ire un peu g notre “"canard" ce sont les comptes—rendus
de concours importants, et je crois gue %e c8té nous allons devoir faire un effort
pour diversifier encore le contenu , Bien sfir il faut trouver les “courageux" pour
nous faire parvenir le compte rendu succint egrémenté de conclusions personnelfes
Nous nous sentirons encore plus concernés,

¥nsuite et surtout il faut essayer de promouvoir le VOL LIBRE partout ou
cela nous est possible, par notre action directe auprés des“pouvoirs" de la presse
et des jeunes, sur le terrain, I E!

Das Jahr 1978 wird allgemein ein bedeutentes Jahr werden, Buropameisterschaften 3 F 3 | D] ®
im September, Vorbereitung und Auswahl flr die W,M, 1979 wahracheinlich in Yago s~ e | @
lavien, Unsere Zeitschrift wird immer umfangreicher, mit aller Mitarbeit;und es EXCLUSIVEMENT SUR LE VOL LIR

4
ist mir eine Freude jeden Tag aus sller Welt Post und Anteilnahme zu finden, ; @ '
In der Hoffnung jedem Freiflugi’reun_d einige sch8ne Bilder und Stunden zu schenken ,ﬁ%ﬂ%ﬁ?%f 5%5!—%83&5?%8&?6 AR Anclre SCHA"DEL "H"'B
verbleid@ hit vielem Dank , herzlichst iy VOL LIBRE André, ¢ ?’ QO STRASBOURG - ROBERTSAU ‘

ey 9 |
~ AEROMODELISTES BN
N, VOL LIBRE De
ey FRANCE €7 DU RESE
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Quand nous avons trouvé le défaut, nous tordons l'aile de maniére & ce que ohaque
demi-aile ait & nouveau le méme angle d'attaque.

I1 est recommandé de faire reposer l'aile, qmand elle ne sert pas, sur une planche
bien droite, et de la lester de quelques petits poids, pour qu'elle ne se vrille
pas. Pendant les transporis, il faut prendre garde qu'elle ne soit pas coincée de
travers.,

Nous allong bientét faire voler le modéle & l'air libre., L& la premiére question
sera toujours ¢ quelle distance peut parcourir le modéle, si nous le largoons du
sommet d'une petit butte 7

QUELLE EST LA DISTANCE PARCOURUE 2

(4 1'air libre sans vent)

Nous pourrions répondre d'avance & cette question, si lors des essais en salle
ou sur terrain plat nous avons msuré le chemin parcouru en vol. Quand la main
du modéliste largue le modéle & 1,60 m de hauteur et que le modéle parcourt 16
métres, il vole 10 -fois plus loin que son altitude de départ. Si le largage se
feisait & 2 mdtres pour le méme modéle, il planerait 20 métres — en supposant
le meilleur centrage possible, On dit que le modéle a une finesse de 10, valeur
encore jamais atteinte pour un si petit modéle.

Parce que nous pouvons avoir diverses altitudes de largage (butte, remblai, etc),
nous ealculons la distance parcourue pour un métre d'altitude : pour 2 m ct'était
20 m, donc ce sera exastement 10 m de plané pour un méire d'altitude.

Si la main du modéliste largﬁe le modéle & une altitude de 10 métres du haut d'une
butte, le modéle par temps calme devrait parcourir 100 métres, et 200 m pour ua
départ &4 20 m -~ & condition que le vol soit rectiligne.

/):2/71 Th’\ I ﬁ B essa's
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. CF I
, i reculer ? Evidemment avec un vent de 3,3 m/sec. Nous obtenons un "vol stationnaire#
QUELLE EST LA DUR E,E' DE vOoL ? Et quand le vent est plus fort ? Le moddle volera & reculons !

i : Et quand le moddle vole vent dans le dos ? Avec un vent de 3 m/sec, le modéle aura
r , Par temps calme le modéle larguéd & 2 métres a une durée de plané d'environ 6 secon-— : une vitesse de 643 m/sec par rapport au sol.

des -~ cela varie un peu suivant le poids. Pour une altitude de départ de 1 métre . Il est clair gH"un planeur sur une pente ne doit voler que contre le vent, de

on aura donc 3 secondes de vol. manidre 3 traverser la zone d'ascendance le plus lentement possible,

: f Que fait-on, 8i le moddle n'avance plus contre le vent ? On peut d'abord le régler
D UELLE EST LA V,TE SSE DE VD L_. 7 ‘ ‘ un peu plus ,piqueur, mais on remargquera qu'alors sa witesse de descente aura

augmenté., Il est préférable d'ajouter du plomdb au niveau du C.G.

Cela dépend du poids, Avec 40 grammes, le modéle met 6 secondes pour 20 métres de é . . N
distance, cela donne quelques 3,33 mééres par seconde (m/sec). P R Quand est-ce que le modédle fait du "vol & voile" ? Clest-a~dire qu'il ne descend

plus, mais garde son altitude et méme l'augmente ? Si sa vitesse de descente est
de 0,33 m/aec, l'ascendance devra le repousser vers le haut d'également 0,33 m

LE PREMIER VD L. DE pE HTE . par seconde, pour que le modéle garde la méme altitude. La force de 1l'ascendance

: dépend de la déclivité de la pente : plus la pente est raide, plus 1l'ascendance
Nous n'allons pas obliger notre modéle & voler toujours vers le bas | D&s que le ! sers puissante,
vent se mettra & souffler sur notre petite butte, nous pourrcns assister aux '

premiers vols "a voile". Que se passe-t-il si LE MD&éLE EST MAL MDHTé I

Le vent doit grimper le long de la pente, et ainsi le modéle se trouvera porté

par l'ascendance de pente. Le vent de doit pas &€tre trop fort, pour que le modéle ’ Cela nous arrivera de temps en temps sur les terrains, alors autant aller y voir
puisse encore progresser un peu contre lui. Quand il y a du vent il faut aussi de suite...
changer un peu le réglage : le modéle volera cabreur d'abord, si l'on garde le ; ' . ¢ e . . :
centrage primitif, il fera des pertes de vitesse. Nous nous rappelons la régle des ] Nous pouvons leer l'aile de manidre & ce que le bord d at?aque soit placé %
. S g 4 ltarriére. Conséquence : le vol n'est plus stable longitudinalement, le taxi se
essais en vol 13 cabreur —s reculer l'aile J . a do-l3 et £ ol la méme dist
| pigueur avancer l'aile. : ! dandine de~ci de- et ne parcourt plus la méme distance.

‘ Quand le modéle aura repris une bonne stabilité longitudinale, nous devrons encore ‘
i veiller & la stabilité de direction, Si le modéle dévie toujours vers le méme c8té, ? ’

1 ce sera la faute & un vrillage dans 1l'aile - mettre le taxi sur le dos, vérifier g Hiee T7ONTEE A L ENVERS
le parallélisme des bords d'attaque et de fuite., Bien sir, il ne faut pas s'atten- . A
dre 4 des lignes droites de plus d'une minute, c'est d'ailleurs pourquoi on n'aura d A BF
| pas besoin de pentes trés élevées. f &
| : g A
UTQ ES Q éFLEXlDH S Nous pouvons aussi glisser le stabilisateur wvers l'avant, de sorie que son bord
ﬁl /1 . Si le vent a une vitesse de 2 m/sec, ] de fulte ne repose plus sur la cele, et que le smtabilo soit placé sur le fuselage
I : et notre modéle une vitesse propre de : 4 la méme incidence gue l'aile ¢
3,3 m/sec, & quelle vitesse le modéle "remor‘sra-t-il" au vent ? Avec 1,3 m/sec. :
A quelle vitesse du vent le moddle fera-—t- %‘”sur—place", sans avancer ni : C o
i calte O stabhilo calon 0°
mwézjmkﬁw g"ﬂ‘/ca/e

‘; Avant de faire voler, nous devons penser que le stabilo "porte" davantage, que
E le modédle est devenu piqueur. Quelle régle appliquerons-nous ? Et méme si alors
5 on régle soigneusement le plané, on obtiendra difficilement un wvol stable : le
: modéle ne reprend plus son plané normal aprés des cabrés accidentels -~ ou bien
il s'snfoncera & plat, ou bien il piquera de plus en plus raide vers le =ol 3

il engRge. 0/@)5\\?‘4,0
NS
P ~ ﬁngxa - ' éé\ \\5?3€

/
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Ce piqué arrive toujours lorsque aile et stabilo sont & la méme incidence, c'est-

d-dire n'ont pas de "différence d'incidence"® (ou de "di2dre longitudinal®",
de "Vé longitudinal"), ou une différence d'incidence trop fai¥wle. Lf
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Ia qualité de plané pur serailt dans ces cas-la bien meilleure, le modéle planerait
plus & plat et plus longtemps. Malheureusement, avec de tels réglages la moindre

-,

perturbation entraine le piqué & mort.

Si 4 l'inverse on prend un Vé longitudinal trmp fort, la vitesse de descente
augmente trop.

que domnerait UN PRDOFIL PLAT AU S5TARILISATEUR 7

Avec un profil plat « plus exactement un profil "planche", symétrique - nous ne
trouverione par tftemps calme gque peu de différence de performance, et le modéle
garderait & peu préds la méme stabilité longitudinale. Au début le modéle serait
cabreur, parce que le stabilo porte moins, ou méme n'a plus de portance du tout.
Quelle régle appliquer alors 7 Ou se situera le nouveau C.G,7

Of était placé le C.0., quand nous avons essayé de voler avec un Vé longitudinal
trés faible (zéro degré de différence d'incidence) ?

Nous constatons qu'avec un stabilo creux (porteur) le C.G. est placé plus en arri-
&re, que nous pouvons glisser l'aile vers l'avant. Cela nous économise du poids
dang le nez du fuselage !

Mais ce n'est pas tout : par vent il est tout-a-fait clair qufun stabilo porteur
donne une meilleure stabilité hongitudinale.

Nous concluerons que tous ces essals n'ont pratiguement pas apporté dtaméliora-
tion de performance, mais nous avons rassemblé une expérience précieuse, trés
utile pour la construction et le réglage d'autres modéles,

E SSA[S AVEC TQEU\LLA GE . En raison de sa vitesse

de vel trés faible, le
treuillage de Knicki est facile. Pour les débuts il suffit d'une ficelle, comme
on enuilise pour faire grimper un cerf-volant. A 1'extrémité on fixe un anneaun
(de c¢lés par exemple), qu'on accrochera dans le "crochet de treuillage". Il est
indispensable de fixer un petit drapeau & quelques 20 om de 1l'anneau - d'aberd
pour retrouver la ficelle dans l'herbe, ensuite pour ralentir la chute de l'an-
neau (riques de blessures). On treuille le moddle doucement contre le vent, un
aide accompagne d'abord de quelques pas avant de libérer le modele.

Si le moddle embarque d'un c¢8té, on relache le cable, ou on décroche complétement
ltanneau. Cette déviation du modéle au bout du cable peut provenir d'un vrillage
d'aile : & vérifier ! Ou encore le crochet est placé trep en avant du C.G,.

Pour terminer encore un test 3 QU,A\/DHS “NDUS ADDR‘S j

Pourquoi les ailes de notre modéle sont-elles relevées en bout 7
A quoi sert la dérive & l'avant 7
Pourquoi l'aile a-t-elle un profil creux
A quoil repdre~t-on un modéle cabreur, ou piqueur ?

Quand un moddle cabre d'abord, puis pique, est-il trop cabreur, ou trop piqueur ?
Comment guérir le plus facilement sur notre modéle un excédent de cabreur, de

L’,S’S‘ piqueur 7

?

hE 4

BSSUS AY ]

Position oy croched - par
/ CENTRE DE G&gt//rg ,oa' /‘appor/‘aa,

- Quel autre défaut peut~il y avoir quand le modéle décroche ? \
- Quel défaut fait piquer tout de suite vers le sol ?
‘Quel est le défaut qui fait dévier le moddle d'un cété ?
. De quel c6té vire le moddle quand il y a un vrillage dans l'aile, par exemple

. Comment doit—on chkanger le réglage quand il y a du vent ?
. Comment rendre le moddle plus rapide ?
Que veut diresle modéle engage 7
.Dtoll vient oe phénoméne ?
~-Comment se déplace le C.C. quand le Vé longitudinal est de zéreo ?

. Comment peu#-on accroftre la performance sur un modéle ultérieur 7

quand l'aile droite a plusnd'attaque que l'aile gauche ?

Pourquoi ne doit-on pas catapulter un moddle vers le haut ?

Quelle doit étre la vitesse de largage 7

Quelle est la vitesse de vol, quand le modéle parcourt 15 métres en 5 secondes 7

Quelle est la finesse, quand le moddle parcourt 18 m aprés un largage & 2 m
d'altitude ?

Quelle est la vitesse de descente, quand il vole pendant 5,5 sec dans les mémes
conditions ?

Quelle doit 8tre la force de 1l'ascendance de pente, pour que ce modéle ne perde

R pas d'altitude 7

Quelle est alors la vitesse de montée du modéle, quand 1'asecendance est de 0,5 n/%7?

Comment se déplace le C.G. quand on remplace le stabilo creux par un stabilo
» "planche® 7

Autres questions dont la réponse n'est pas dans ces pages, et qu'il faut
. découvrir soi-méme 3

Quésé-ce qui est plus difficile : wvol rectiligne ou vol en virage ?

Comment obtient—on un vol en virage, un vol rectiligne 7

Pourquoil l'aile de notre moddle a~t-elle un bord d'attaque anguleux ?

(Les réponses seront données dans la description du modéle. qui fait
suite au Knicki. )
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DESCRIFTION KQW%TRUCTTON
ATLE 3 BA & X 3 samba

S: 28,18 dml longerons : 5 fois 3 X 2 pin

E: 1920 mm a plat BF : 20 X 4 belsa

C: 165 et 140 mm nervures : 10/10 balsa

Diédres : %0 el 145 am entoilage: 2 couches wodelspan

Profil Erge Glue juune léger enduit, % couches nitro,

Masse @ 150 g ‘

2 broches cap % wm
STABILO

2 ;gég ::‘)' BA t 5 X 2 balus

C: 110mm longerons : 3 fois 2 X2 pin

Profil BF é BP ¢ 10X 2 balsa

oifl creux cass ‘ 5/10 , entoilage 2 couches intrades

| Masse 115 g nervares 3 ’ lag 0
FUSELAGE enduit deux couches nitro

BL avant : 100 s

BL arriére: 690 mm ame ctp 50(?9

Masse : 360 g g:?ﬁiSr:rizi;en§BXanol blanche
DERIVE ] A

§: 0,8 dm2 baguettes 3 X3 coffrées §>/IO

ctp : 15/10 p. sous dérive

GENERALITES

Masse totale : 525 g inuterie : SEELIG

Réglage D D par volet commandé et tilt stabilo

le volet se brague ¢n mlme temps que l'arr&ti moteur qui se fait par arrachage

de la durite,

Valeur environ 3 150 s par temps neutre .,

Bliti-moteur réservoir COX

Hélice 6 X 3 Top Flite nylon, POUR TOUT RENSC(&NEHENT ECRIRE. A. JCNEG-LAIS-




AT 5 o,

eiseopour compléter le dossier C.,H., un plan"made in U,S.A." paru vers 1965... ]
Je crois que ce vieux plat réchauffé,prend une saveur toute particuliére, quand on
relit la petite cuisine du chef G.P.B, et ses efforts attendrissants pour faire du
P.G.I, de 007 un H,T,L, & grand renfort de mécanique (simplifiée) du vol,

Eh bien, voila: il y avaait longtemps que les Américains avaient compris et DON
;‘ LINDIEY doit bien rigoler aujourd'hui des découvertes révolutionmaires de 007 et des
P pseudo~démystifications de G,P.B, ( dois-je a}outer "gloup" ?)J'f'( PUSSOUCHET
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i DEPARTEMENTS . PREFECTURES . SOUS-PREFECTURES
i

|

Frontidre. s
Limile de dipartement
N* de Cadification. . .

FRANCE

VILLES IMPORTANTES
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