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Tnsemble frein et buse d'entrée d'air pour moteur Rossi 1%

Moto 300 TERRERO Denis AEROSPATIALE TOULQUSE

- Ta rondelle Tnox se place contre le roulement et sert & le
protéger,

- La bague No°2 fixde sur le carter moteur par 3 vis @ 3
- Placer ensuite le resgsort, relier la boucle par un clble 3 la
minuterie, le téton du ressort se loge dans les trous de § 1 de
"la bague N°2 et sert & le tendre. En ordre de marche ce ressort
doit se trouver planué dans la gorge de la bague N°2,
Te plateau porte hélice est tourné pour recevoir la bague N°1
Tnox ou Acier, emmanchement en force et collé., Sur cette bague
le céloron est collé & 1l'araldite. Apvliauer pendant le séchage
? heures, une ampoule de 100w contre le plateau .
Pour la buse d'entrée d'air, une fois la pidce tourndée, &
1'alésoir facon Paris, agrandir le § 7 & 7.5 et profiler les 2
angleg, 1'idéal est d'avoir vplusieurs buses d'dssais avec des
différents de 7.5 & 8.5. ®aire des egsais comvte-tours. les
méteurs n'encaissent pas tous les mémes B et 1'ouverture du
pointeau varie sur plug d'un demi tour, surtout avec 1'A B C

plus pointu au réglage .
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.- font la ocourse. Arthur SCH4FFLER fait partie des passionnés de k
ce temps-la, Dans une extraordinaire série d'articles sur les §
* A,l, il va éplucher en détail tout ce qui fait voler un planeur ! B
profils, stabilité, réglages... multipliez par deux ce qu'éorit :
Siebenmann sur les Nordiques, vous aurez une idée approximative. .
Nous véudrions donner ici un tableau trés bref des résultate
. pratiques obtenus par Schiffler, Ses démonstrations gqualitatives
ont été reprises et retrawillées par Siebenmann,

(Présentation 007)

| | %
‘ ' Adre ' Adre | - | Durde | |
Moddle | _.v. )Y Profil|Dedsin |Diddre )| B L.} o 0 X [Profil [Dessinf C.G. 52 m
reot. | vé ll442 || 3,22 | 6,57|HWP T |txap.| 75 | 124 |
+ oll, |simple § - ‘ . d
" " " " " " LI 136 g
. ' + trap, puis I1 °
w | 0w Jl460 | 2,47 | 5,85/EWP I |rect.f 57 | 138 | |
reot. | vé [420 | 2,39 | 5,65/miP T | * 61 || 161 | |
LA '. 3 ' ‘ +. ‘11 ® .i‘pl. ) pu. 8 '5 m II A N ;
"; 1966. En Bavidre et ailleurs, des centaines de vols rect, pans [ 435 | 2 625 " oll, 52 1% !
' de planeur peuplent depuis quelques années les heures fraiches + trap - _ i
" du petit matin. On mesure et chronométre & tour de bras pour ' . A : 5
mettre au point les dernidres productions., On fait méme des ‘ _ o -
concours SUNRISE, arrétés sans pitié4 & 1'apparition de la A ; B 8356 b3 L : " . 8|
premiére micro-bulle percepiible. On fait des listes de records . v .
"temps neutre". Ga phosphore a plein, pratique et théorie se : ‘ - : m . Nn :

B 6457e mod.

wugyd mOusnE

74

D'abord une coupe histo-
rique & travers 6 modéles |
| DIEPDRE 30 T 120 construits entre 1960 et

1965. Les n® 1 et 2 dé-

coulent de moddles connus :
Y 5530

Ao

a4 l'époque et plus ou
moins pifométriques i
diédre simple sous 1l'ine
fluence de Lindner -
grand stabilo -~ bouts
elliptiques parce qu'on ; ’
croyait que cela diminu-
.ait la trainde induite -
au début profil de stab
en structure, mince et
creux - profils d'aile
Benedek &4 nez plus fin,
Oros problémes de stabi-~

406,5 n

435

POW DLy 0O

22 x11

__exitradosdu G&803

MARGINAL PRoiT

'POI:D.S 2263.
ENV, 1600 mm

AS A1/

| > / |
—— g, viRAGE.

INTERIEVR AU

de Arthur SCHAFFLER
MFJ Munich

lité longitudinales, on
centrait bien trop avant
& 1'époque. Des calculs
poussés, puis la théorie
du "point neutre" de
Beusrmann, enfin 1'adop~
tion de profils de stab
trés mince HWP I, permi-
rent de régler ce pro-
bléme en théorie comme
en pratique. Restait 1a
stabilité au treuillage,

qQui ne sgmeliorera qu'y

Profil

Epaisseur

cs3 /e,

Csz

Cx oo

Moddle

Hoawp

B 6356 w3
B 6457 ¢ mod.intrad.

as 803 T4

68 803 mod.Jedelsky
08 4178 mod.intrad.

8%
‘%

250
460
415
383
540

a2t

0,95
1,1

1,05
1,05
0,90

0,053

0,058
0,054 -

04035
0,037

n®l
nea2
n®4
n9
n°8

38 Jnod e
RENEIEIN

a8 417a

05 8ol Td (=MVA 301)

¥ 804

O N W

RO N
WHRAL WA

T40
305
370

0,83
1,1
1,1

0,028 |
0,065 #)
0,060 |

*) turbulateur trop fin, peut 8tre améliord,

VOL LIBRE
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| en construction Jedelgky ou balsa plein, Le Mederer utilisé ici est simplement‘un::

‘sez, mais sans exagérer.

partir du modéle n°® 4 avec un C.Q. nettement avancé (aire rédu

Le asl ° 4 4 ite pour le stabilo'!)
. Le modéle n evait profiter des essais précédents. Le 05 R0A R
8 : ts. Le (
‘Hzcgiiéger fut choisi pour son comportement trés doux en décrochagee(322823*d? ;
2 -© préturbulence‘: Td). Améliorations encore par l'essai de turbul rgsvron’-
gifférents,dlamétres»(la‘durée passe de : “turbulateurs de
40 sec pour fil de 0,8 mm) et d'un nouveau -
| i +11 de profil de stab HWP IT ;

retus ahesing do 1n pride e il 1 41 Tesma weiilen & 1535° 1o oot 1 a0 thit

{ : préciser al . ' . -
signe ce moddle comme son plus sympathique succés avant le n® 11, ore Lﬂégfeur as-

Le n° 9 était destiné aux débutants du club, avec aile & la.Jédekéky

les premiers vols furent si . , _ ,
prisée. 81 brillants que cela devint une béte de compétition trés

Le n° 8 est étudié spécialement 5

pour calme plat. Des calculs sévd :

gztrzzifigﬁ:;gigo}?opéag?g 2re;se ?17&...’mais il fallut pour la rigidité ajozizr
intrados (perte calculée, en tenant. compte aussi des =

_;:rzﬁ;gﬁlgggzlgﬁyf{ 20 ;econges). On a gardé intact le nez de la 417a pour garantir

‘ ux. Pour le stabilo, le HWP I s'ést révélé insuffi ‘ K |

de portance trop faible par ra { ' i josurfiseny (aradient
prort & l'aile) et a fait ad i va

rendre le modéle apte au vent et & la thermique faibles. opber le WF Il qgl i

: Le n® 11 du plan ci-joint n'est 5 & 1 épc Sohti ‘
. ( _ ras encore né a 1l'époque ot "
écrit, mais reprend les conclusions de son article, oli est consgigié”sz gégjﬁglsr

G5 803 aminci.
. “Il est prafiQueménf im?oséible de dessi ¥ aive dvun mEopil E
. . -~ ©8% P uer o i ner la polaire d'un. i T
gartéTQQfssaalg en vol. Par contre on peut trés bienvcaloufer la'valeErngfll é_» :
dzgée:t; 3“1£fer?et gehzg?farer les profils au point de leur méindré‘Vitééée”deli"
erticale. Bchéffler a fait cette comparaison po " profils, et les
- . 2.1 pour ses profils, e E
& mis en relation avec trois profils testés en soufflerie 3 tablgau du gastdie:age 
‘pagey .

ol tout est reporté & un Re de 33 000. On voit clai
) . airement les diffé
les plus grands Cz ne donnent pas & eux seuls les meilleurS'planésgrénces." Qt que“‘

Rappelons la formule classique de la vitesse de descente-vertiéaie é

2 Poids 0x?
VDV" LT e 2
V [; Aire * (Cz3 (kg ; m

y € = 0,125 pour une atmosPhére.
standard, O,llB’é'Munigh
pour 15°C et 9750 Kg/M“. )

Voici les ahnotations de Soh&ffler. B et T illeu
| ' . sont les meilleurs
5 profils., Le B 6457 e se préterait trés bien & une construction Jedelsky dzvgzs
Ene excellente VDV..Le G8 417a modifié perd 27 % sur le G 417a d'origine’ a4 cause
€8 nervures, de l'intrados cassé, mais surtout de' 1'épaisseur plus grandé | |

En comparant les moddéles 4 et 9 i : 3

: » on voit la perte due 3 i

gggziziz ;55%%é surt:ut & cause de la trainde des nervures. En compagzztégnz:?g?czio

, e perte pour le OF 803 Td, perte transformde e: 51 1

nette du comportement en air chahuté. Un profil cdoden .3 (06 803 oo®

25 4) Sombinereit meeen oir oham . profil qomme le Mededer M.3 (G6 803 aminci
rerformance pure et la stabili i modé '

toutftemps (gain de 4 % probable sur le G5 803 Td). sbiiies pour uR modhle

= e e mes  ma e e

Schéffler fait quelques calouls inluen e w6
, pour voir l'anfluence de 1 i
d? 1ée;trados. Plus Be augmente, plus l'extrados doit &tre lisse ~ 1a-iu§§§§§2té
n'améliore pas de soi une turbulence insuffisante (qu'on doit rechercher par le
rayon du nez et les turbulateurs) - il vaut donc mieux faire plus liSSe.qué pas as-

R¢ 20 000 30 000
Fpaisseur maxi 40 000 50 000 60 000 70 000

" . ' 0,45 % 0
des "accidents" de 10 0 e 933 % 0425 % 0,20% 0,174 0,14 %

94 sec sans fil & 123 sec pour fil de 0,5 mm,| |

AT5/5T0NT LE

[ey; [HELaE

PRARY DARNS Lfdl.éleiﬁ?t?;JL
SOUS LA PLUNE D

CARKEE

VO k=EBRE

TJEAN CHANPENOLS -

Depuis quelques mois , un modéliste (dans M,R.,A,) et le dernier Nr® V,L, essaye de
concilier, 1'inconciliable,,....de marier Té1é et Vol Libre pour parvenir a4 un hy~
bride viable qu'il appelle "Vol Libre Télécommandé®,

Ses buts avoués: permettre & un maximum de pratiquer avec le minimum de risque de
casse ou perte, sans avoir besoim d'un immense terrain ni &tre Crésus?

Fidéle & un vieille habitude ,qui me vaut de solides incompréhensions, je parlerai

( encore ) d'abord de ce qui ne va pas , & mes yeux, dans les solutions proposées,

- & — Va sous l'angle té1é comme sous celui VL, les formules proposées aboutissent
3 (excusez moi) des barcasses ou des teufs teufs peu enthousiasmunts, Disons
peu aptes asussiter des envies de compétitions ., I1 ne faut pas chercher ail-
leurs le peu de succés des précédentes formules du méme tonneau (Houlberg par
exemple) en télé,

- b - Qui, passionné par des machines élaborées du F 3B du VDP du moto 300 ou du
Wak, ira se"reconvertir" dans des formules de ce genre? le probléme ne s'élu
de pas en affirmant que ces ppopositoins ne s'adressent pas aux" Cafds ", mais
aux autres; rien de solide ne se bltit sur le sable, en 1'occurence, sans 1'ad-
hésion et la participation effective des modélistes en vue ( en VL ou en Té1é
dans ce cas ), Voire les cacahuétes....... :

- ¢ - Les Télécommandistés que je connais , me paraissent plutft "inondés" dexﬁgr—
mules diverses; des racers aux Barons, du Houlberg a la voltige FAI, du F 3B
au combat etC.......et pas du tout attirés par des modéles et des épreuves
ressemblant au VL, Ce ne doit donc pas &tre & eux que s"adressent les propo-
sitions, » '

- d - Reste les "VOL LIBRISTES "(on n'en est pas & une hérésie prés ), et j'ai 1'im-
pression que c'est bien & eux que ces idées s'adressent vp leur parution dans
MRA puis VL, qhi sont les revues qu'ils lisent, On en revient au chdpitre 2..,!

~ e - Je pense tout de méme que 1'idée mérite approfondissement sous 1'angle VL, si
clients potentiels sont les gens du VL et voici mes vues ( encore pas trés
claires) sur la question,

- f - Je crois que LES FORMULES VL ACTUELLES sont aduptables avecun minimum ou sans
modification du tout a la té1é, Un A2 peut trés bien charrier une %€é1é en lieu
et place du lest, A mon avis c'est un excellente ideé que d'utiliser les res-
gources de la technologie pour éviter de cesser ou de perdre,

- g - De méme que les modéles, les épreuves devraient différer au minimum des épreu
ves VL., Par exemple : *1 vol non piloté 3 mn

%2 vol piloté apreés la 2 mn, maxi 4 mn, maxi 3mn
*3 vol ploté dés le le lacher, maxi 5 mn

HHH
Le concurrent décidant , une fois le taxi en l'air et au cours du ¥bol

8'il utilise la formule A ou la B ou la C, au gré de son inspiration ou des
aléas du vol,
Le classement se faisant en gdditionnant les secondes manquant, pour le score
parfait, Le modéliste prendrait ahors le risque de piloter son modéle pour le
sauver ou attraper une pompe, mais serait pénalisé par l'allongement du vol
a4 exécuter,
-~ h - I1 y aurait de sérieux problémes de fréquences ( tous les gens sur la méme, au mém
méme poste de chronos ? ) et de tricherie ( qui emp8che quelqu'un d'autre de
piloter subtilement a la plca du concurrent et a 1'insu des chronos ?)




-~ i = Autre probléme, on ne va pas vers une simplification, loin de 1& L )

- j = Reste que cette idée, slrement dans la t8te d? beauco?p est en£1n lanq?e et
" que si cela intéresse les gens du VL, c'est & ceux la de l'appronfondir e

"de me demander si ce n'est pas effectivement le seul avenir, = -

~ K - VL'aimérait votre avis, favorable o¢u détaverable,- co)
Ll e e - e

FY

peut~8tre mieux faire partie de 1'"ARISTOCRATIE® ( compliment ou critique am coix)
du Vol Libre que de pratiquer la R.C, du pauvre, Voila pour les critiques subjecti
ves, : :

Que nous offre en remplacement de nos catégories V,L. J ,CHAMPENOIS (qui élude
soigneusement les inconvénients de la R,C,) ; des planeurs obligatoirement immenses
( because charge alaire) a “"piloter” avec la direction seule, ce qui est loin d'tre
évident, & la place de 1'élégant vol naturel d'un Nordique! Et ma foi la peu prisée
formule Houlberg semble autant intéressante et éprouvée, Quant & la notion de Maftre

~'Couple, je crois que l'on pense Vol Libre le jour od 1'o, n'est plus attité par ces

volumineux fuselages A poste de pilotage wvitré( donc fragile) avec le mannequin
pilote obligatoire, qui semble 8tre la grande précecupation aéromedéliste de beau-
coup d'adeptes de la R.C, (sauf maquettes bien sfir) . Pour les motomoddles je ne
vois pas en quei une cylindrée de 1 cm3 par 500g de masse supprimera la casse(sur
tout sans ralehti moteur) alors que c'est le rapport usuel Poids/ Cylindrée en R.C.
et en Monotype, Et rien n'emp8chera que le Rossi moit toujours le "MOTEUR" ! :

Ayant eu 1l'occasion de voir évoluer les appareild trés "VINTAGE", de J CHAMPENOIS
(jameis par vent supérieur A& 5m/s ), sfirs parce que poussifs et quisemblent ignoerre
les thermiques, donc imperdables sa rétrospectives de la R,C, nous raméne 15 ou 20 ans
en arridre , au temps du monocanal ou le "pilotage' n'était gudre que du VOL LIBRE
radio assisté; donc inutile de recommencer 1'évolution de la R.C.!

Néanmoins il est un domaine ol 1'électronique pourrait aider efficacement le VL;
c'est au niveau du déthermalisage pour les catégories & 180 s, ol 1l'essentiel des
pertes est dd & ces maxis bien assurés qui vous redemendent autant de temps pour

‘redscendre alors que le déthermalisage aurqit df intervenir dés 120 s ou 15¢ & pour

faire simplement le maxi demandé A distance raisonnable du pient de départ, A ce
stade d'assistance R.C. le dispesitif radio ne doit pas &tre trés couteux ni tros
encombrant (monocanal & échappement 3 ) Ainsi 1'esprit du vol libre SPORTIF est res
pestée ce qui n'a rien & voir avee le pilotage pour manchot ! Au sjet du cofit des
moteurs utilisés en VL une catégorie nationale "motomodéle™ dont le prix du moteur
utilisé serait fixé & un plafond (300 F) comme une récente catégorie de pylem-racing
devrait relancer et étendre cette catégorie & plu d'amateurs, que d'en augmenter em
core le cuBt par un ensemble R.C,

Je profite de ce courrier pour exprimer ma satisfaction quant & 1'exprit et eu
contenu de "VOL LIBRE", UN numéro VOL LIBRE est plus intéressant qu'une année du
MRA, Mais aussi mes craintes que cette mituation diminue encore la faible prepagande
du VL qu'apportait cette revue, et nous enferme dans une tour d'iveire freinant em
core plus le difficile recrutement du VL surtout lorsqu'on mesure 1'impact qu'au-
rait 1'enthousiasme et le c8té artistique de votre revue, avec une distribution com—
merciale, ce qui peut 8tre réalisé sous la forme, fractionnée, d'articles plus nom—
breux, plusVIVANTS, dans cette structure déji existante qu”est le M,R.A, que je pense
(encore ?) disponible sans réticence, Gérald NOCQUE

impasse Torse

9I 150 KETAMPES -M,A.C. de Mandres-
Pour ne pas prendre krop de palce dans ce numére, je reprendrai, le sujet VITAL
d'8kre ou de ne pas &tre du VOL LIBRE, Je voudrais cependant déja, maintenakt, don-
ner quelques idées DIRECTRICES PERSONNELLES : le RECRUTEMENT des jeunes pour le
VOL LIBRE ne passe pas par les Journaux Spécialisés, méme pas le n8tre; c'est une
AFFAIRE de modélistes VOL LIBRE et d'ENSEIGNANTS ANIMATEURS qu'il faut gagner & notre
£AUSE (par le CLAP par exemple) em montrant les QUALITES EDUCATIVES (que seul le
VOL LIBRE posside), le reste est questiond'HOMME et rien que cela, Cette vérité pre-
wiére, valable & d'autres niveaux,l'est aussi dens la PUBLICATION d'un"canard® com
me le n8tre, Le CHOIXest fait, et pour 1l'instant —encoreldes propositions m'ont déja
été faites _je reste intégre & ce que j'ai entrppris,

André SCHANDEL

I have seen "VOL LIBRE" at one of my friend, Finn BJERRE, I mmst say, I'm impressed
it's without diseussion the best, I ever have seen, ' Lfﬁs

Henrik ISKOV

il
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e vue trés egorste d'un gars qui’ n‘a as‘ grand chose,

Rassemblement vers les 21 H dans un b;strot prés de la Gare du Nord, comme pour lea
éditions précédentes, mais ccette fois nous sommes beaucoup plus nombreux, 20 dont
5 femmes un touristes et une en concurrente, D'abord le coup de théfitre : on apprend

_ avec stupeur, que Georges en escale technique & lyon s'ext fait totalement cambrio .

ler sa bagnole: caiise a modéles etc,..., tout sauf le trophée offert pat le MRA,
Mieoveoe Ga commence mal! Voyage long et pénible avec trois heures de retard, compen
sé par le "discutage" de coup avec les copains retrouvés, A peine arrivés "breakfast"
puis Georges, Frédéric et moi fongons chez Nicholl's pour acheter le nécessaire pour
tenter 1'exploit: constuire un Trumeaux pour le lendemain, délaissant ainsi tout le
tourisme projeté »Georges se passera méme de dfner -, A tois heures du matin la struc:
ture était terminée il n'y avaait plus qu'a entoiler,

Le dimanche matin arrivé au terrain: ciel bleu intense et vent épouvantable, en-

viron 50/km/H dévakhant trois rangs de collines et un rldeau d'arbres, Ca promet, tout

est gelé, pas question d'enteiler dans le minibus ! (uant & régler ¢a semble impossible

il paritt méme peu probable qu'on puisse voler, le Matra va se réfugler .dans un bureau

de la base, on ne le reverra que beaucoup plus tard quand il aura abahdonné tout eapolr
de pouvoir régler, Dommage y le modele était quasi terminé ! ’

_ Quelques téméraires commencent voler, surtout ceux qui n etaient pau tout a faxt
préts ou tout a fait confiants, la mort dans 1'@me je sors un Trumal tout neuf et ai

dé de P, Rousselot je fais au remontage un superbe portefeuille, dont l'exemple ‘sera
bientét suivi de quelques autres, Héparation hative et sbchage derriére le pare brise
du minibus dans 1l'espoir de bénéficier d'un petit effet de serre, Tout le monde se met
a voler sans grande conviction et avec des fortunes diverses— dans le camp frangais
tout au moins, car les Anglais semblent trouver cela normal ou presque, Ca ne doit

pas &tre dr8le tous les jours le V, L., chez eux,

Le vent glacial descendant des coliines forme de gigentesqueq rouleaux d'au moins
50 m de haut et, chose curieuse, a intervalles réguliers le vent s'annule totalement
pendant quelques secondes— c'est l'approche d'une puissante bulle, puis c'est le dé-

chafnement. Il faut vraiment partir a le 1/2 seconde prés et op n'est pas sfir du ré-

sultat : on voit des modéles monter en fusée jusqu'a 30 ou 40 m, redscendre plein mo
teur jusqu'@ 3 m remonter a une vingtaine de métres, puis c'est ls bulle et le maxi
ou le trou,., Ca c'est encore dans le meilleur des cas, Ca plante, ¢a passe sur le dos
, ca"loopingue", ¢a tonnmeaute, ¢a portefeuille, ¢a se pose au moteur, on a rarement
vu cga !!!

Je sors mon petit 100 g & minuterie (2 &me A& Masserac) et le lfiche trois fois dans
la bulle, mais c'était teléement turbulent que méme ce petit taxi qui vole vite, ge
faisait retourner comme une crépe au plané,,...Alors que dire des malheureux dont le
plus petit modele était un Trumeau, Bref ¢a fait quand méme 301, le moral remonte, - ga

‘peut faire une bonne place, F, Rap1n diigne deux maxis avec son 12 dm2 ~I00g vain~

queur a4 Assais puis se fait étaler a 4y apres une belle montée, A, Roux faxt un total
a4 peine supérieur, .

En 80 g Ch. Menget en gage un I00g a petit allongement et prof1l a bosse d'lntrados
déja 4 maxis et on le voit déja vainqueur, Maie le dernier vol .sera un desastre qui
réléguera a la 4 éme place, Frangois et moi sortons alors nos 80 g construits tout
expres (respectivement 12 et 11 dm2) et alors la , surprise, c'est encore pire qu'en
100g. Les taxis étaient vraiment les jouets des éléments alors que nos deux petits
100g ( 10 et 10,5 dm2) s'en étaient sorti plutdt bien, Moralité il fallait un minimum
de charge alalre d'environ 9g/dm2, pour garder un peu de défense, Notre esprit habi
tué depuis 71 a penser 100g avait oublié que dans le temps on utilisait des 9 dm2
dans la bourrasque. La preuve éclatante nous en sera donnée plus tard quand nous ap-—
prendrons qu'un Anglais, Shepperd, aura aligné 5 maxis en 80 g avec un tout patit
taxi, battant de 15 secondes le vainqueur de 1l'an dernler Hipperson , derriére ce
sera le trou,....

UM A

Et puis on commence a se rendre compte que 1'activité thermique commence i baisser
avec le solell qui décline vite (on est déja assez au nord et l(horaxre d'hiver des
Anglais n ‘arrange rien) Et le vent serait peut—étre un peu moins fort-— Christine
Rapin se décide a voler , peut-8tre un peu poussé par le Frangois, C'est alors que
je repense & mon Trumal dont la réaparation doit &tre bien séche, On fait trois vols
presque ensemble, Pour Christine ¢a marche plutft bien, beaucoup se disent qu'elle va

- leur passer devant, C'est le moment de s'appliquer d'autant que les accalmies sont

moins courtes que dans la journée et que c'est un peu plus facile de choisir le mo-
ment du départ, Ld Trumal & minuterie automatique me sera d'un grand secours, Je réus
sis & treuver trois plages & peu pres neutres qui permettront au taxi de donner ce:
qu'il & dans le ventre , Ce sera le seul 360 de la journée,

Le calvaire estb terminé la f8te commence ! Déballage du cercueil, remontage du mo
déle , photos , congratulations des copains anglais connus dans les concours interne-
tionaux, Puis distribution des prix au chaud , allocutions joviales et pleines d'hu
mour de ce merveilleux Ron Moulteon, attribution d'une rosette commemorative a chacun,

Ensuite retour sur Londres et embarquement & Victoria Station pour un voyage trés

fatiguant, mais animé d'interminables discussiona, F. Michelin et F, Nikitenko, dé-
chatnés, seront les amuseurs publics pendant toute la traversée en bateau, L'an pro-
chain en pren@ra quand mfme les coucheties pour le retour, SUITE P e 520
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v stertistie
.~ La présente étude statistique porte sur les données de 378 modéles - il -

pe m'agit donc pas d'une vue compléte, mais on peut admettre que les conclusmions
et les tableaux sont assez valables pour donner une idée correcte du développement
des wakefields. Mon attention B'est portée principalement sur les variations des.
divere éléments, et & partir de 12 du modéle complet., Je ne suis pas tellement df
accord avec J.C. Néglais qui exprime dans Modéle Magazine que les cellules n'ont
guére évolué ces dix dernidres anndes. S'il pense & la méthode de construction, on

peut lui donner plus ou moins raison, encore qu'il y ait des exceptions. i le fuselage

que 1'entoilag

deau:de b
R  °5
'72‘%;.45*%}des*modélesVﬁoﬁt dquipds de 14 brins, ce qui raméne & une valeéur assez

tyle monokote, ont assez nettement changé 1'image traditionn

gons dono par le moddle moyen de 1964. L'sllongement ne dépass

= pas: faible, gros écheveau = grand pas pour le méme diamdtre — ici dono p/d =
1,14/1  (figure 1). S - R

CO~-BL reste la méme, bien que les valeurs prises en ol devienment plus faibles (idem
pour 1'allongement). Seul le rapport p/d augmente et passe & 1,15/1. : o

1966. Le BL augmente jusqu'a 810 mm alors que le CG reste le méme, 66 %o
L'allongement de l'aile grimpe & nouveau a 11,2 (fig 2). Le pas de l'hélice gugmente
alors que son diamdtre diminue et se monire trés faible, curieusement, pour les 43 %
de 14 brins (p/d = 1,31/1). '

1967 et 68 s pas de grnd changement, sauf une réduction du BL en 1967 &
moine de 70 cm et une remontée eb 1968 & 79,2 cm. Le pas augmente en 1967, alors que
les 14 brins tombent & 8 % des modéles présents. Tubes et nez en alu se répandent,
de méme que les moddles de siyle scandinave aprés la victoire de Koster 4 Kauhava.
Le victoire dé}Sulkala en Tochécoslovaquie passera inapergueé... '

. 1969. Le rapport BL/CG ( mm/% ) tourne autour de 12,5/1, 1'allongement
grimpe & 11,9. Le pas diminue quelque peu et le diamdtre augmente, 44 % des moddles
sont & nouveau en 14 brins., Le modéle d'Oschatz démontre que le succds ne vient pas
‘automatiquement d'un dessin spécial, mais se fauSile de préférence dans les valeurs
moyennes. A c8té des fuselages alu apparaissent les premiers fuselages FDV.

eux-mémes. L'allongement fait un bond jusqu'ad 13,94 ... les succds de Hofséiss,
Schaller et Siebenmann se font sentir. Le rapport p/d ne change gudre ayec‘1,19/1fl'
(fig 3). On constate une augmentation des mécaniquee, comme 1'incidence variable et
la dérive commandée, ceci en relation avec l'allongement plus fort. Les tubes alu se
multiplient avec 27 %, de méme que les profils Benedek, particulidrement le

B 7406f aprds les résultats est-allemands d'Oschatz et L&ffler. ‘

’# 1976. BL/CG reste constant pour une légére augmentation dés}éhifffes'éﬁ“

1971.,.. fait apparaftre un tassement des grands allongements... on ne
pense plus que 180 om d'envergure suffisent pour avoir une super-machine, L'allonge~—

alu, les néz tournés, les plastiques divers pour fuselage, aile et émpennages, ainsi | -
e | ielle de |

. est relativement court, 794 mm, pour un C.G. nettement arridre, = =

ftiblo‘IeﬁraPPOT_IPaﬂ/diamétre p/d :t la vieille:régle,eat,respectééjtréohe#bau:f&ibidr

"En 1965 tout est plus petit, sauf le pas qui reste odhstént.‘ia_feiaﬁioh '
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ment moyen retombe & 11,9. BL/CG reste & peu prés constant a 12,4/1. De méme p/d
reste & 1,17/1, mais cette fois en contradistion avec la régle citée plus haut : le
pas moyen est de €70 mm pour un diamdire moyen de 572 mm. D'ol la question 3 avec
diamdtre réduit de 9,7 % sur 1'annde précédente, et pas réduit de 9,5 %, comment cela
se marie~t-il aveo une ahgmentation des 16 brins (les 14 brins tombent de 26 & 11 %)
Réponse : nette augmentation des incidences et pas variables, et durées moteurs
nettement sous les 30 secondes -~ la contradiction n'était donec qu'apparentes 31 %
4'I,V., par exemple le champion du monde Klima, et 18 % de P.V.. L'alu tourné pour le
nez et le fuselage est presque devenu un standard. :

1972, Le rapport BL/CG retombe & 11,6/1. Les aldongements continuent &
diminuer avec 10,4, les mauvaises surprises rencontrées en grands allongements décou-
ragent, Les I.V. régressent & 13 %, les P.V. & 9 % : la complexité ne s'est pas mon-
trée rentable. Le pourcentage des 14 brins tomb#e encore (4 %) et le pas moyen augmen-—
te (751 mm) pour un diamdtre un peu plus fort (582 mm) : rapport 1,29/1... la régle
d 'or réapparaft : pas de mécanique + gros écheveau = grand pas,

1973. Certaines maladies d'enfance semblent surmontées, on repasse & des
allongements plus grands 3 13,1, Les I.V. restent peu nombreuses, les P.V. également 3
3 %. BL/CG grimpe & 12,8/1. Les rapports p/d resteronk relativement constants et les
allongement vont grimper, mais BL/CG va diminuer jusqu'a 10,98/1. Le BL n'augmente
que trés peu dans les anndes 1975-76, mais le 8G va reculer nettement, d'environ 10 %,
61 % des moddles présentent une dérive commandée, un fuso alu ou FDV, ou un nez tour—
né,

Voila donc pour les données ochiffrées, Quels enseignements en tirer &
présent ?

. Peut—on dire que les moddles ne sont plus perfectibles, que les meilleu~
res hélices sont déja connues (J,C.Néglais) ? Ou famt-il dire que 1'éwolution a &%6
poursuivie en permanence, méfie 8i ce n'est que dans les détails ? Chiffres et
graphiquee sont en faveur de la seconde conclusion. Les modéles pounsds 4 l'extrédme
n'ont jamais été en vogue, ils apparaissent, forcent l'attention et redisparaissent,
tels les dynosaures du vol libre..., Méme les modéles champions du monde ne laissent
que des traces éparses, sauf les hélicesm des Danois Koster et Schwartzbach, les
profiles Benedek (surtout B 7406f) des Ablemands de 1'Est LEffler et Oschats, qui ont
connu une extension mondiale. Si & 1'heure actuelle les modéles des champions du monde
ooréens (mariagee de conceptions DDR et URES) se retrouvent dans des valeurs trés
moyennes, on peut remarquer & nouveau une recherche vers un allongement plus poussé,
des hélices plus grandes en diamdtre et en pas, des CG relativement arridre (+ de 70 %)
et un BL entre 850 et 880 mm pour les moddles tout-temps. Le développement du wakefield
est en cours, méme si on ne le oroit ou ne le voit pas toujours.

Sources 3

Aeromodeller ~ Der Bariabschneider — East Anglian Area News - Flug+Modell-Technik -
Free Flight news -~ Model Aeroplane Gazette - Modelars — Modellbau Heube - Moddle
Magagine — Modéle Réduit d'Avion - Modelezes - Model Flyg Nytt - Modelflyve Nyt -
Northern Area News ~ Noticiero Aeromodelista Rio de la Plata - Skrgydlata Poleka -
The Scatter - Vol Libre.

Abréviations 3

BL ¢t bras de levier entre les centres de poussée de l'aile et du stabilo — et non
comme d'habitude distance entre bord de fuite de 1'aile et bord
d'attaque du stabilo:!

SA : aire de l'aile en dm2.

SE ¢ aire du stabilisateur en dm2.

CG 3 centre da gravité, en % de la corde.

Hélice : diamdtre et pas, en mm.

) allongement de 1l'aile,
E 3 envergure de l'aile.

Rappel & propos du tableau ci-dessous : il ne s'agit que‘de quelques échantillons,
la statistique porte sur un nombre bien plus important : 378 1
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‘Nom et Pays E Py sA SE BL CG Hélice Brins  Profil
— ' % = i l } — { % — N
19649 s ' : w I
Dvorak = TPoh I236 I0.28 I4.85 3.76 740 55 585 700 I4 personnel z 3 “Q
* Wagner - A I270 10.83 I4.9 4.05 700 80 600 700 16 B 6405 b 3 g_]
‘Xenskis - - USA I270 I10.89 I4.8 4.I5 800 89 495 600 - I4 - Davis 4 " |
Lsffler ~ DDR I289 10.79 1I5.46 3.48 682 46 560 594 I2/I4 B 7406 £ 37 L o
Sch&berl RFA I400 I3.I5 I4.9 3.8 730 75 570 520 14 Hacklinger . T v
Akesson =~ - S I480 I4.I5 I5.47 2.4 990 66 540 720 16 B 6446 b al® ; e ~
L1965, | . I % 3
~ Matveev . . URSS II80  9.77 1I4.25 4 656 58 570 720 - I6 - pere. W z w
|- Koster . Dk  I2I0 I0.4 T4.07 3.46 820 67 560 720  I6 Schwartzbach ™ - Q
|- Herm ' RFA 1220 9 .82 I5,I5 3.74 750 70 605 625 I4 wla o o F
. .Deleroix ' F  I270 LL.04 I4.6 4.05 725 67 580 670 14 B 8356 b3 | X M\ ‘;._’
|~ Mather: . . USA I296 II.77 -I4.,26 3.43 700 50 600 600 I4 | I <
|© : Johansson R, S I325 II.5 1I5.6 2.6 900 7I 540 720 I6 pers 2 f—_‘ T a
1966. | | | P2
Pierre-Bes F 1124 = 8.42 I5 4 780" 55 570 620 I6  pers — g %
Gouverne - “F ' I240  9.92 I5.5 2.7 880 &5 550 650 14 v ol & o w
.~ Hansson : S I255 9,96 I5.8 3.2 840 68 550 720 16 Murari T z‘g‘g
~ Johansson B. S 1308. II.I8 I5.3 2.8 870 170 540 780 1I6 SI 53507 ~E|‘ owu.d
Ahmann S I360 I2.16 I5.2 3.4 912 73 540 640 22 B 6405 b 2 3% ]
Valéry ‘F. I50 IS I5.6 3.2 805 62 600 770 1I6 pers NS N
Burrows- OB  I244 10.I5 1I5.I9 3.77 664 63 560 710 16 B 7406 f A 45
Wells - "GB .. I250 I0.56 1I4.8 4.I8 '742 75 560 730 1I6 pers ZF:
 Sulkala . Finl, I270 10.84 1I4.87 3.83 795 64 570 700 T6 sZuw TR
" Cognet P I288 II.06 I5 4. 796 65 600 850 1I6 Lindner Fz2
Cxinozel ~ RFA 1340 II.84 TI5.I6 3.83 745 80 580 660 I8 Etu
‘Germain . F . I370 12,18 15.4 3.43 B8I0 75 550 750 16 o ]W
1968. o | | |
Hipperson GB:  II73 9.23 I4.9 3.72 .B46 65 570 660 I6 B 7406 t
Martin =~ A~ I290 II.I3 I4.95 3.9 ~TI0 60 570 600 I4 B 8356 b3
Schwartzbach Dk I3I0  I0.89 I5.75 2.95 930 57 560 720 I6 pers
Pierre-Bes F I3 II.05 I6 3 820 70 620 820 16
Woodhouse - GB ~ I330 II.79 I5 3.53 880 175560 700 I6 pers
| Halford @B TI392 I2 I6.I14 2.8 840 63 560 720 I6 ™
i 1969. S
i, Szynaka ~  Pol I236 T0.68 I4.3 4.68 ' 772 60 570 620 16 "
 Silverg  URSS 1I258 I0.6I 1I4.9I 4 70I 55 540 800 14
Oschatz DDR 1290 I0.77 I5.45 3.I5 762 65 620 700 16 B 7406 £
Kongsberg .. Dk I380 I2.2 I5.6 3,35 893 77 560 720 I6 pers
/- Gard  USA I425 I3.02 I5.6 3.33 890 68 6I0 630 T4 "
| .Scheller =~ CH 1486 I4.55 1I5.I8 3.2 830 75 650 560+ I6 B 6456 £
19900 | . |
| Reitterer . A 1250 I10.2I I5.3 3.5 730 65 570 630 I6 B 8406 a |
Nimpsch RFA I250 10.42 1I5 3.91 790 83 580 600 I6 pers | i
Zachhalmel . A I370  I2.27 I5.3 3.6 740 65 560 630 I4 B 8356 b3 7
White = - USA I404 I3.I4 I5  3.93 826 61 580 700 I6 Bo 560~-26 |
Spooner .. GB  I560 I5.9T I5.3 3.52 820 55 560 700 I6 B 6456 £
~ Wantgenriether F = I780 19.8 16 2.9 920 80 650 720 16 - pers
" Kmooh ~  Youg I230 10.43 I4.5 4.4 758 75 550 700 I6 pers ‘ {w
 Melentiev . URSS I240 1I0.I2 I5.2 3.76 755 60 520 635 1I6 " ,
Klima'© -~ Teh I275 I0.9I 1I4.9 3.45 780 55 565 730 1I6 " —~
Dupuie . . F 1320 II.24 I5.5 3.5 800 65 560 680 16 Lindner i L |
Hirschel DDR  I325 II.33 I5.5 3.38 740 65 590 650 IA B 7406 £ | , — , . , , . )
Schaller . CH 1500 14.33 I5.7 3.2 820 75 65 720 16  B.6456 £ % ' " " . {g‘ B ]
' ™~

ugs | | S S 4+86
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Nom et Pays | E A | S SE BL A CG Hélice Brins Profil
R 1972 ! ! ! — | |
‘ Halford GB  I224 I0.09 I4.85 4.08 824 64 560 720 16 B 6405 b
B 1L8ff1ler DDR 1290 II.08 I5,I 3.68 805 60 570 600+ I6 =~ B 7406 f 3
| Larsen Dk TI300 II.OT I5.35 3.5 750 64 560 720 1I6 pers k
Mabey B I3I0 I0.9 I5.7 3.28° B850 70 640 720 I6 B 8356 b3
. White UsaA I380 I2.,27 I5.2 3.74 860 78 580 700 I6 Bo 560-26 E
- Wantzenriether F  I540 I4.82 I6 2.9 870 88 560 800 I8 pers
: 1973.
Kobori Jap. I246 T10.75 I5.3 3.65 878 84 580 835 16 pers
Benedini Arg. I280 I0.7I I5.3 3.6 8I0 65 590 630 I4 Simann |
Nimpsch RFA I390 I2.78 1I5.2 3.72 B850 65 600 700 I6 B 8356 b3
Merseburger E 1550 I15.02 I6 3 902 76 600 720 I6 B 7406 £
Boigziau F 1600 I5.52 I6.5 2.5 839 48 560 820 I6 pers
| Hofsise RFA I740 IB.88 TI6.04 2,94 905 T3 560 720 I6 Thomann F-4
| Greaves GB I344  II.65 I5.5 3.42 906 80 575 700 16 card
= E Gialanella I 1360 1I2.I5 15.22 3.78 660 66 570 710 I6 MKC 1 '
L Mﬂ[‘PE @E E@&MGE Armesto Arg. 1382 12.09 15.8 2.87 900 70 550 700  I6 pers |
| Kongsberg Dk T390 TI2.35 I5.65 3.3 800 65 560 720 16 Schwartzbach |
= {)@Z . Smits USA I486 I3.55 1I16.3 2.7  9I5 T4 6I0 685 16 Gard |
RIBARNE OEBOUT Qouverne F 1800 20.25 1I6 3 820 85 600 750 T4 pers |
ST T o o .
N BRALD o (5€nior-che du};,. e) -4 Oschats DDR I300 I0.7 I5.8 3.I5 755 60 620 670 I6 B 7406 £ mod.
= Sty lgm-%BERNISS'ON‘DB PE (f R Paik Chang Sun PRK I320 II.54 I5.I 3.89 748 67 6I0 750 28 pers
i IS-ROUX.~  Accrouri- Lonardi 1 - 143 I3,I I5.6I 3.24 833 73 585700 I6 "
| Zaohhalmel A 1500 I4.94 1I5.06 3.6 740 63 570 630 I4 B 8356 b3
. BouT: . B Wantzenriether F  I540 I4.82 TI6 2,9 930 100 560 720 I4 pers :
; CIA LUER - NEGLAIS -ALLAIS (BRAUD) Gard USA 1640 I6.43 I6.37 2.58 1063 66 560 838 IO " . ;‘
. : BRAUD.L- BERNISSON,H .DRAP 1976.
l;:g.ALLAls.RtBOUTILL:ERB_.HEGLMSEQ’%J‘L Gildersleeve USA 1230 10.43 I4.5 4.4 922 75 560 720 16 B 7406 £
o IRIBARNE 1. TEAN.H -LANDEAUA - ROUX.A L5ff1ler DDR 1290 II.08 1I5.02 3.68 805 60 6I0 780  1I6 B 7906 £ mod.
Chet-Byvipe - BRAUD. - = b il Stderstrém S I380 I2.I5 1I5.68 3,12 805 80 600 720 B 8356 b3 16 brins
Aker USA 1450 I3.74 I5.3 3.6I 800 78 580 700 I6 Bo 560-26
Champion F 1480 I3.69 I6 2.8 941 175 560 730 I4 pers
Gouverne F 2100 26 17 2 98I 98 650 750 I2 "

R, LAVRMELNT  [Proto. A ScHANREL .
etson Rda p| .
MARVIMGLE 2y | |

Prohain I‘WMC'ro:
compte remdvs :
- LcOMMAT WEE (HEFS

| H. KAVENENT

CONSTRUCTION »
FUSELAGE : 8&me en balsa 100/1I0 avec évidements pour le lest et pour la minuterie,
Deux flasques en CTP 20/I0 . Au nivean des ailes élargissemnt du fuselage

N :gg?;?ff“j“ _ par deux nervures en balsa 50/I0 recouverts de CTP 20/10,
« FLY-OFF. h.HOTKY, Deux tubes laiton § 3 mm extériewur traversent 1'ensemble pour assurer la
- LE NATIONAL fixation des ailes,
-NOWCGLLALg; Peinture cellulosique rouge . :
) LAREL@UE‘FEA“'- La partie arriére du fuselage est constituée d'une fibre de verre § 9 mm
D (€ zeBRE nE 3 5,5 mm, Assise stabilo CTP 20/I0 .

. FERRERD Rijlage de 1'incidence par vis et écrou M 1, .
~ LA RETE DOE. AILES 3 B.A balsa 5X 7 . B.F. balsa 15 X 2,5 - trois longerons 3 X3 en pin pour *
) LEMOR%GTJ\:‘:O;~ la partie centrale en balaa pour les diddres, . |

KICHMLE Toutes les nervures en balsa 10/10 sauf les deux d'emplantures en CTP

eTC,. .. 20/10 et le bord marginal en balsa mour 100/10
Ou EST PASSE ) Coffrage balsa 10/1I0 entre les deux premiéres nervures, Entoilage model-~
HinjiLE ! span lourd + deux couches enduit mitre, ‘

STABILO B,A., balsa &4 X &4 - B,F, 10 X 2 , longeron balsa 3 X 3 . Nervures balsa
10/10 sauf marginales et centrale en 30/10. .
Entoilage modelapan rouge léger + deux couches enduit mitro, ‘-}88
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En début 1953, aprés aveir sériemsement cegité le preblime des pas
d'hélice peur moteur i élastique, je treuvais une manidre neuvells de
calculer une hélice d'avien, Je déveleppais cette théorie dans MODE
LE MAGAZINE d'avril 1953, Ce papier fut repris, légirement amélieré .
en septembre 1967 dens le Medble Réduit d'Aviatiem, C'est ce texte que

Je veus prie de lire ( en pensant un peu & SCHWARTZBACH et SIEBENMANN)

et en sachant que MERITTE & calculé pas mal d'hélices de cette fagen,

Merci Dédé de ta confiance,...,

HESITATIONS ?..

*

St on ‘consulte les plans de modéles ré. -

PR HELICE DE W

+ duits d'avion a moteur caoutchouc ‘qui ont
été: couptruits depuis de nombreuses an.

nées, on“.constate que le pas des hélices .

;'8 beaucoup varié.. Avant 1933, le pas rela
« tif é1ait de 1 il passe & 2 vers les années
1934-1938, revient entre 1,3 et 15 aux am
nées 1945.1950. Vers 1952, Bilgri (US.A.),
et Warring (Grande-Bretagne) proposent 1
~ On a vu, en 1939, Benedek (Hongrie) adop-
| ter Bnpas de 14, - "
Comme on le: 'voit, & des périodes dif-
férentes les modélistés ont donné -Jeurs pré.
. férences a des pas différents, -~ .

' | Y avait-il un moyen approximstif, mais

“Mathématique, de. calculer le pas’ en . rela.
i -Yion du modéle ? . : i
.. Je vous suggére 'mes réflexions. Elle
F. m’ont .permis de ' ealculer teois hélices
. dont le rendement s'est révélé trds bon,
© A vous de voir si cette méthods ‘de calenl
peut @ire utile, o :
. - L'APPAREIL - #
~Nous allons chercher ensemble quel est
- le pas optimum ‘¢onvenant i une hélice de
. wakefield : un modéle de ce type permet
{ maintenant, avec- le faible poids de caout-
. choue, de jouer smr I'échevean mgpteur,
nous donnant ainsi toutes libertés qusit i
Putilisation du couple moteur, S
Avant de commencer notre raisonnement,
rappelons-nous . qu'une pale @’hélice -est
comparsble & une demi-ile, d’incidence
" variable le long de la -demi-envergure, et
dont le bord marginal se déplacerait sui-
" vant une circonférence tracée antour de la
. nervare d’emplanture; Yemblable en’ cela

ERp—

. +i une aile, potir avoir une portance (ici la =

¢ .portance est 13 .traction) Ia pale. doit -avoir,

i vendement '? . S .
+ 7, FMxonsnous donc un modale et quelques
: nnées - pour - suivre notre raisonnement ':
i "volt un wakfield de 230 grammes: de poids

total, 40 - grammes de poids caputchoue,’

pour obtenir, de notre hélice, lé meilleur

métre 520 mm, Qurée de déroulement 45
secondes, remontage 500. tours," viteme . ¢
" plané 5 mitres/seconde environ.” .i .

PR

o

- 3/4 du-rayon de la pale, sera .

'Tgngeme = . =

*um angle d'asttaque, Quel doft: Bire &
y umange dattaque. Quel dojt éire éet angla " Cet angle et égal & 20°10%

Ok

i 148 dm2 de surface alaire, hélicy de dia-,

)

GHOIL NATHENATIOUE DU PAS
D

PN A N . WY

R

r." _ .
par René JOﬁB!I:N

~ Peut-on” le' mesurer. ? S

J'aj pensé que nous pourrions obtenir
urnie approximalion et se servant des quel-
ques données de notre modéle. Supposons

_ que nous fassions planer notre wakefield, |
- “dans les conditions d’hélice entrainée; de

maniére & ce qu'elle ne joue aucunement’
sor le vol plané (solution expliquée ‘plus’
haut), mais en s’arrangeany i ce que le;
régime de notre hélice soit le méme..que
le régime moyen de déroulement. du mo-
‘teur, c’est-i-dire 500 tours en 45 secomdes.
., Notre appareil ayant alors upe vitesse
de 5000 mm par sectinde, il aura parcouru, -
en 45 eecondes : L o
5000 X 45 = 225000 mm.
Yavance par tour sera : "
225000 : 500 = 450 mm. o
Ces 450 mm représentent la valeur du

%

‘pas d’hélice d’avance nulle de notre wake- .

field, ! _ o
Son angle d’'hélice d’avance’ nnllg, “su

. pay,. NS

‘i

. WGP X 0TS
450“‘;.l , ']‘ . i . E

., 'Y 3’14 x520 X’ 075 K

% ANGLE D'HELICE D'AVANCE : '
Lo UPRATIQUE .
. Maintenant que nous svons notre pas.
-&’hélice  d'avance nulle (450 mm) st notre
angle d’hélice corvespondant (20°19’ & 75.%
oW raybp), quel doit éive Vangle' d'amhque
dp. motre pale, angle que’ mous appeéllerons ¢

" angle Fhélice. davance prasigue P - “Q




" & « rattruper » la vitesse de vol plmé,. "

‘ nulle. -

. de durée,
“pour angle d’atiaque, l'angle de portance

Volyb

CNE PART ACTIVE |

ANGLE . D’HELICE D’AVANCE NULLE

Suppoesons motee appareil muni. d'une hé- .
lice en roue .libre. Que voyonemous lors.
que notre moddle est en vol plané ?.L’hé-
fice est en auterotation. Dams ce eas I’héli--
ce n’est nullement nécessaire au vol, mais
au contraire le freine et diminue d’une. ces.
taime . quantité, la vitessé de plané du wa-
kefield. Si nous arrivons A -faire tourner

assez pour que cette hélice ne freime plus
le modile, sans pour cela lumi. créer une:
force de traction, nous aurens alors un vol

‘plané identique i .un modéle sans hélice. .

Nous nous apercevons donc qu’une- partie
de Pangle d'hélice, lorsque celle-ci est pro-

pulsée normalement, me participe pas & la:-

traction de l'appareil, mais sert seulement

Clest cette portion -d'angle - d’hélice “que -
nous appellerons Yangle d’hélice d’avance

. REMARQUES !

Pour les. appareils 4 moteur -caoutchone
nous avons inlérét a prendre

maximum. En effet, c’est @ cet angle. que
la teaction de P'hélice aura son’ maximum
de puissance. Quant a la trainée (qui, elle
suevi, est plus dimportante a 15 qu'elle

.we le serait a 10° par exemple) n’est pas

tellement nuisible, puisqu’en. moteur caout-
chouc tout freinage de 1'hélice représente

_une prolongation de 1a durée .de déroule-

ment de l'écheveau.

Voici la formule permettant de calculer
Pangle &hélice davance nulle, "angle si-
tué & 75 % du rayon de la. pule,~et au-
quel il fandra ajouter I'angle d'attaque
de portance maximum relatif au profil
choisi. i

- VX T
‘Tangente angle =— -
e prrry i
ou ¢ -
V est la vitesse -de plané du modele
en mm par seconde. .

T la durée de déroulement moteur, en
secondes. S _
@ le diamdtre d’hélice choisi, en mm.

N le nombre de tours de déroulement.
Nous' constatons que ce pasg d’hélice

d’avance nulle est proportionnel & :

1) 'la vitesse' de plané du modéle,

2) la darée de déroulement moteur,
et que ce pas est inversement proportion-
nel & : :

1) nombre de tours de remontage,

2) diamdtre de l'hélice. :

Remarquons que nous pouvons faire va-
rier ces termes en modifiant le diamétre de
I’hélice, le nombre de tours (en jouant sur
V'écheveau) et la durée du moteur.

11 reste.enfin ur autre élément sur le-
quel nous pouvony jouer, c’est la largeur
de pale. Elle permettra, entr'autre, de va-
rier 1a durée de déroulement moteur sans
changer aucun des antres éléments ayant
permis le calcul du pas.

CEST VOTRE

BOLLETIN PE

Liaisor) - PRENELZ

En consultant les polaires de profils d’ai-
le dont le dessin se rapproche du’ profil

de nos pales d’hélice, mous voyons que, .

suivant: ’angle d'attague, la portance va-
rie. - - : :

"Cette portance va en augmentani & me-
sure .que Vangle d’attague augmente, puis
élle diminue pour lesamgles d’attaque &u-
périeurs,Pour la plupart des profils, cette
portance maximum se situe enire 14° et

cette hélice, par un faible moteur, juste .-16° d'incidence. Nous prendrons 15° en

‘pengant qu’il représente Vangle ' d’attaque
maximum ‘auquel nous pouvons caler notre
pale,
L’angle total d’hélice, & 75 % du rayon
de la pale, sera pour motre. exemple :
- 120010°, 4 156° = 35°10°. " =

.. Cet ,angle de calage nous: donne, ici, un

“'pas de 863 mm. R .
o Le%‘-épgs”relatif,‘e-st dome de ¥ "
. P . 863 E LA,

o e maee

" TRACE

En figure 1, nous voyons le moyen de

| tracer les différentes inclinaisons de notre
_ pdle d’hélice. (voir page 19). -

. 'Deux droites perpendiculaires sont tra-
' cées. L'horizontale, AO, a pour valeur la

i longueur de la circonférence tracée par le .

_ point extréme de la pale.
AQ = @ X 3,1416

Sur la verticale OX, sera portée la valeur -

* OB égale au pas d’avance nulle.
Pour notre ‘hélice noms avons :
0A ="1633 mm .
(pour la commodité du tracé, on peut le
dessiner & ume é&chelle réduite ; & P'échelle

1/628, on a alors la longueur OA égale

an rayon de pale). oo
" droite. AQ est divieGe en 4 parties
&gales marquées 25 95, 50 %, 15 O, et

100 9. Ces points représenteront les posi- .

tions des inclinaisons du profil le long de’
1 la pale d’hélice.

" Joindre ces points au peint
‘Nous lavons #lors les im

angles d’attaq

Pexemple choisi. .
AMELIORATIONS

- Deux améliorations peuvent .&tre "apportées A
ce tracé pour essayer. d’obteyir une hélice de meil-

leur rendement.

1°) De la section 15 9%, Hla section 100 % d

l1a pale, il est possible de diminuer
Pangle d’attaque pour réduire les
. tourbillons marginaux de notre héli-
¢e. La colution consiste tout simple-
‘ment & ne porter i la sectiox

100 %, qu’un angle dattaque de 10° o2,

au lieu de 15°.

g‘:‘iimq de -
chaque sectiom . correspondant - & Phélice -

d’avance nulle. G'est sur ces inclinaisons que nous porterons les
ue de noité profil de .pale, c'est-d-dire 15¢ pour

SNTERINGY,
| Iﬁ'[][]l[gg DE

W@BE%BE’BE
PEETEUY =

18=08-48
RARUT 1973

2l -

3

GOB{L CHALLENGE
VOL LISR
(.G

CAMPING

TR 1

FOLKLORE
REPAS

CHALLENGE
BREF
CEST LA

100 %

R ’ . . ,: - 41'
2°) Llautre amélioration intéresse la partie: fentrale de mnotre
hélice. Etant donné son profil qui doit varier de forine parce que
devenant le support de la pale, étant donné égalemeirt qu'elle

asse un air voisin du fuselage, donc perturbé, cette partie a done
réndement inférieur. Sa surface et son pas peuvent donc étre
duits avec:profits, )

'

0,6 et 0,7, au maximum,

dra égal au pas d’avance nulle pour la derniére section de pale. |

QUELQUES EXEMPLES: . - ¥ l,'.g,' ;
Voici calculés sur la méme base, quelques valeurs de pas en T
des é&léments suivants;, valable pour le . méme appareil,
_don: varie seulement le @ d’hélice et la durée de déroulemenl.%\-{i'

(AR

relation

Etant dormé que le rendement d’une bonne hélice varie entre
7, au m il est sans doute préférable de prévoiry
mesurb gie I'on g’approche du centre, un pas plus petit qui devien

4 :
25% . - . [

GEIER

BEAUTEMPS

lpiscine
¢ |AMBIANCE

COUPES

D CURNI

i

SECTIONS DE PALE VVES DE DESSUS

. ,
'R

HELICE

e O A PAS VARIABLE
AN o °%c 07
£ Lo %, 5000 (Deom)
.§" J | & 670mm ~ (38°%47R)
NI P PRS A PLEN RECIME
) 3 o N8 3 , .
5 . & HELICE ETUDIEE SUIVANT
£ e §tr ébve ' METHODE Rend JOSS/IEN
» (Riros 330 | ul du PAS DAVANCE NYLLE
%. ‘ ; a AVRIL 1953]
@ 1045’ 2' &0 6r | ¢390 86700
4 I  Pas mecariF 7
;j| R REPOS: PAS 1,43
-k |
46%05 % 05R PouR C.H, 13- 14 du?
S Moraur: 12 srins 3x1
o %, q“:R DUREE MoTeur 40" ~u
8- PAS 670Q mn
3 EN DEBUT DE DEROULEM!

03R

g25R

4720

.
-

£
H

CAP 75/10

BRAS PORTE PAL £S

PAN

T2 5 456F

z : ) i
PRECISION " LE DESSIN DE LA PRLE €T LES DIFFERENTS ANELES D'INCIDENCE LE

LONG Dy RAYON SONT CHo/Sis EN FONCTION DES NEILLEYRS RENIEMENTS PARTIELS

A SUWRE .

VOL LIBRE
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PER ALS FRANZQSEYL &ERSCHIENE. .

BEAVCOUP OE PLUIE ~ PAS

METED2 LAMENTABL £

174AL OE VENT ~

COURSE DAN

S, LA PENONBRE NAIESAN T

“EINIGE NMWELLE LANDE-
By AVE TANNEN, YN KA/RIDEN 177

| STURII HERUNTERGEHAT USER THG-

- HATTEN SCHON EINIGE FRANZ2OSISCHE
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"SCORPION TX ” du Jedelski ... on en redemande !

Le SCORPION TX n'est pas de ces modales qui ont un palmares faire réver. Awai dire,
j'aurais attendy encore pour en diffuser le plan d'Etre sOr des réglages si ce modale navait
tape dans I'oeil & beaucoup. Comme il n'est pas ridicule tel quel et que lami SCHANDEL m'a demande une
page dgeriture | decide de vous en dévoiler les deétails. -

Ilya loin dy premier WAKE "3 profil JEDELSKI que jai dessine an 1969 (profil BENEDEK FSOSE
|é,3&ra.mc.nt bricolg)d ce SCORPION TX - T pour le stabilo surfilcvé X pour le déclenchement avtomatique
sous la pouce ... TX clest connu Il ya plus loin encore de mon premier SCORPION construit en 19604
L'idée initiale ¢tait de repérer plus facilement le modle ,queve haute ,dans les champs et les cultures,
Trasvile je mapergus aussi que cette disposition prrmettait d'allgger lapovtre arriére sans aucune fragilite:

 sur le TX lapoutre brute fait 65g. Pour une premicre experience de grand allongement (X :18) en JEDELSKA

on n'a pas ose choisir du balsa trop léger pour laile la masse totale de 'appareil atteint 200g. si
‘b‘;a.n'que je nai pas installe de minuterie . Cette lacune sera combilee sur le prochain | mais je ne 50is pas sur
que ca"petit-frére"vo\e, le jour en 1938. Pourtant | (refrain ..\ V'aile se fait trés vite par rapport & une
aile engtructure ou d une aile coffrée ou encore A une aile pleine. — mcme st elle est tolalement
entoilée au japon (avant la pose des raidisseurs pour I'intrados) [ finition : bouche pores, papier colle av
dilvant ot vesnis polyurethane dilue au white spirit ] ...

On peut trouver sof le plan les indications necessaires —aucune cote ny figure -Les voici pour
caux qui Waiment pas manipuler la_maching 3 calculer ou la regle d caleol ov surtout faire marcher leurs
meninges : (tovtes cotes en millimatres) -

ALLE _ envergure partie cantmle 500.bout releve 370 (a plat) - diédres 35 ot 460. cordes 410 400
et 56. STABILISATELR — envergure 4QO - cordes 90 4 60. FUSELAGE : bras de levier avant ¢

220 arridre 745 - diametre exterieor 365 - 42 a Vextrémitéd de \a poutre arriere . Cabane
espacement des lames : 28 (interieur) - hauteur av bortl de fuite: 4i4 —hauteur au dessus du dos
du fusclage 36 - incidence aile —0,8° (lasuite dos ssais avee — 2°) _incidence stabilo —37% -
centrage 64 o, (3 70,4 mm du B8.A.) -probablement avanced 62% pour la suite des essais -
HeLcE : diamtre 650 mm. pag’ 320. anneau de 160 mm de diamatre - angle S0 70{162,S
dubout) 35° L. piqueur 3°5 . & droite O° 5.

Le jeu des superpositions fait apparaitre en “sous-couche” le bloc dans lequel les pales
d'h'c,\ wce sonb taillees _on n'a pas préc&sé e Pro‘l}il (crewx de 25 mma 55 °/°_épa\sscur35)
de nouv dles  pales & profil plat devant Gtre essayees — V'articulation du fuselage : deux pattes
en C‘t“P Ao/ 40 sous 1a*charnicre T_unbras de guidage et de retenue 3 la base @n c.b.p multi-
P“S 30 /40 (les pattes sont ecartees de 24 mm.).

La projection verticale du modgle denne une idee des proportions gemsales et precise
(Po\nt'\\lés) \a position des raidisseurs ou fausses nervures; on y remarquera dussi le decoupagr
de la plaque du stabiloen quatre secteurs (pour épousler la _‘?ormsz en plan trapezoidale et ne pas
causerde vrillage ~les deuX moitigs sont assemblées separément A la contact puis collées
ansemble & 1epoxy- On remarquera aussi la broche d'alle en 2,5 mm.acier a]ustéo. dans des tubes
en laiton @ux-m@mas solidernent fixes a l'epoxy entre deux réglettes de sapin 6x3.Par contre
on ne Yoit pas le datail des derives marg}na\cs realiscas en contre plaqué de balsa O,k mm (3 oudhes
dont deux & fibres verticales).

Pour ceux Ui aimeraient retrouver ia decoration du modle original je rappelleral que ta

utre arriére , le dessous du stabilo et les pales d'hdlice sont entoiles en japon orange ~le des.
.sous de Valle en bleu - tout le reste dv modate est couvert en jpon blanc . Le decor du fuse-
lage (tuba) comportz une bande axiale bleve (35 mn':) et de part et d'avtre une bande verte (2,5) puis
deux bandes jounes (S ).Ontrouva ggalement des {l&ches "blewes sucles flancs de la cabane ot
Sur las derives. Endindes bandes de plus en plus larges bleves, vertes et javnes (4%.-€ % 107)
egalernant espaceas saulignent lallongement du modéle & partir dv bord d' attague sur toule
Verwvergure & |'extrados.

Bien s0r,c'zst un droite-droite {ixe ... Jacques DELCROIX Ll-ge
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. | 7 | oot 4| v o - : C'est un vieil appareil,puisqu'il fut ccnstruit en I1964-65...I1 m'a l

: S AR AR \ . - !
e 0 oo || G : ‘ e e g toujours rendu de bons et loyaux services avant d'@tre perdu & Chateauroux en ~ Juin T7.
— p -¥€3“ T R e ———— Y Szt ‘ Je 1'ai souvent fait voler,uniquement par plaisir,avant de reprendre la compétition il
: i 0| R R R y a trois ans.C'est donc un appareil que je connais bien et qui est intéressant en par—
0 R . | tie & cause de ses défauts sur divers points.

Le plan présenté est celui de 1l'appareil en fin de carridre,avec les
diverses modifications dont il fut 1'objet.
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i a) L'aile: turbulence et inertie.
|

-215 gp. : gros défaut que certains ne manqueront pas de souligner,mais & 1'époaue
) i ol il a été construit,je prenais le balsa que j'avais sous la main,et le ponghée est
’ g du 25 gp./m*,difficile & boucher; pourtant les qualités de vol n'ont jamais ét& alté-

rées par l'inertie des ailes.Les alléger de quelques dizaines de grammes serait cer-

f: tainement préférable,sans nuire d'ailleurs & la solidité,mais je crois que 1'on a

souvent tort d'étre obnubilé par le poids des ailes.

~+La turbulence est créée par les longerons bien qQue ceux-ci soient légdrement en-

castrés: l'entoilage forme un léger bossage entre deux nervures et semble réaliser
une turbulence optimale.
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b) L'empennage: c'est un biconvexe & IO%.Il est probablement calé un peu positivement
par rapport & la déflexion de l'aile,faute de données théoriques sur le profil de

/ 1'aile.Un empennage biconvexe permet de gagner prés de 5% sur le temps de vol par

rapport & un empennage & profil creux et assure une meilleure stabilité longitidina~
le.
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c) Stabilité longitudinale.

TR | R *
el § A IRRTIEN
T | YR |

baba 1540

Elle est essentiellement due & la qualité du profil d'ailc.Le.BGta:réglé le matin
et le soiryn'avait pas besoin de voir son V longitudinal diminué pour voler en ther—
mique ou par temps de vent.Je crois que cela constitue pour le modéliste un critdre
trés important pour jauger les qualités du profil qu'il utilise.Ce n'est pas en pas-—
sant d'un stabilo creux & un bicenvexe ou réciproquement que 1'on rémoud de la meil-
leure fagon les probldmes de stabilité longitudinale.Nous avons tout intérdt & avoir

~ dee ailes dont les moments perturbateurs sont les plus faibles possibles 3 gain en
surface d'aile,en allongement,diminution de P/S,largage en survitesse...
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d) Surface latérale. Elle est trés importante: lleng nez,fuselage plat,dérives assez
importantes.L'appareil semble sq%trouver installé sur des rails en spirale,une spiraI‘F
dont le rayon varie peu quelles soient les conditions de vol. ‘
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balsa 10x10




I 7.3

e) Treuillage,position du crochet et survitesse.

Cet appareil utilise le crochet qui a été mis au point sur lui.les fils de minuterie
et de double virage passent & 1'extérieur...Le crochet est & deux positions.La posi-
tion arridre ( prés du C.G ) n'est 1la que pour les calmes plats de certaines journées
ol 11 est quasi impossible de monter un planeur.

Le crochet déporté est réglable latéralements
- lorsque le crochet -estiuen positiom arriere,il faut diminuer le déports:
-lorsque le vent relatif croit,le déport (le crochet est en position avant )
doit &trelégdrement augmenté-( les forces aérodynamiques croissent awec
le carré de la vitesse ).

Ces constatations,maintenant vérifiées,m'aménent & conclure qu'un crochet déporté
doit pouvoir 8tre réglé em déport pour amener le planeur au zénith,suivant les condi-
tions de wvol.

Je profite de cet article pour donner certaines informations complémentaires
sur le crochet présenté dans VOL LIBRE n?3 ( suite & un décrochage intempestif &
. larigny\ )o . ) .
I°/ Le poids de l'anneau lesté est porté & 8 ou IO gp.
2°/ Le fil d'acier qui déclenchait la minuterie au largage ( et source
probable du décrochage par effet de ressort ) est articuléd en 3 points.
3°/ Des essais de largage en survitesse ont été faits avec des résultats
encourageants : il n'y a besoin d'aucune mécanique et 1'on peut choisir
avec précision 1l'instant du largage.

f) Poids et performance.

L'appareil réalieé pesait 500 gp.!!! Sa valeur,déterminée par de nombreux vols,

( soir et matin )se situait & une moyenne de 234 sec. Un allégement de 40 gp.permit
de gagner 6™.I1 serait donc possible d'améliorer encore la performance.J'e ne pense
pas qQue le chiffre de I60" soit optimiste,comme en témoigne le temps réalisé par le
B8ta & la premidre manche du combat des chefs,sans largage en survitesse: 202" contre
204" au"MULi”de MOTSCH.

Par rapport au "GAMMA 003" présenté dans "Vol libre" n® 2,le "B&ta" est plus per—
formant et plus homogdne comme appareil.Je possdéde actuellement un "CGAMMA 004" ( 003
avec stabilo type "B&ta",fil de turbulence & crénaux,b.d.L. plus long ) en nette
amélioration par rapport au 003. Malheureusement aucune comparaison directe n'aura
pu &tre effectuée avec le "Béta",.

Le profil du "B8ta" est légerement plus épais et légérement plus creux dans la
moitidé arridre aue celui du "GAMMA".Voici les coordonnées des deux profils:

“ X% O (425|260 &5 | 75|40 |15 |20 | 30 | 40 | 50 50}70 {60 590 | 95 | 400
|l Y1|090| 005|016 |050|082|14,24 |\ 20 575|372 4_2 4,5{”4,_9-4 jaa E.nz,‘ﬂs}#,,?oio,so 0,00
! Yz l090|303|40 | 557657742 8,67| 947| 9,93| 975 | §10 i 280j6,16T4,3312,36§!,30 0,10
Bl X/| 0 |125) 25| 5 | 7510 |15 |20 |30 |40 |50 |60 | 70 180 190 95 |100
2 Yo |05 ot0] 015 00| 0,80 1.22) 21 | 28| 39 | 447 453 4220 344 2,5 1,5 LO,78 00
- Yz 0,90 | 3,0 | 40 |56 |662| 7,56| 884| 969|1025| 10 !'330 8,251&6,55;:4,8 12,8 {1,55 0,20
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g) Conclusione -Le "B8ta" a prouvé qu'il est un appareil robuste,aux qualités de vol
saines.Certains pointe peuvent &tre facilement améliorés : inertie,poids,passage des

fils,léger accroissement de la surface de l'aile,broche avant en 40/IO,choix du balsa.

Cela devrait contribuer & la réalisation d'un appareil bien agréable & vo®r évoluer
queyhue soit le tempss

T y Py C}
/258 ePed LE WAK MODERNE ET L'ANCIEN,OU COMMENT
@ DIMINUFR LE PACTEUR PETITE ASCENDANCE

MISE AU POINT

L'idée de ce papier est née d'une mauvaise interprétation d'une phra-
se que j'avais prononcée devant quelques camarades (et non écrite, car ain-
si on contréle miemx le sens de ses "paroles'l),

Jean Claude Néglais écrivalt dams V L m»° 3: René dit lui-méme "on ne
savait pas ce que c'est", (en parlant des faibles pompes qui permettent
de boucler les 180" que ne ferait pas le wak).

51 j'ai vraiment prononcé cette phrase, ce n'est pas dans le sens pris
par J.C.(ignorsmce de la chose) mais dans celui, plus subtil,de "je sais
(nous savions) que ces petites pompes éxistaient, mais pow:r nous (sartout -
powur nos appareils) elles n'avaient pas un effet suffisant pour que nous
nous em occupions",

Cette précision rattrappera le sens du texte de J.C. zuprés des lec-
teurs qui auraient pli me prendre pour un ignorant de la chose. A NARIGNY
j'en ai parlé avec Jean Claude, et je pense qu'il a mieux comnpris ce gme
Je voulais dire. ~ A cetie occasion J.C. m'a dit gqu'il n'achetait pas le
MRA, le parcourant seulement dans um kiosque & jourmaux. Je suis bien éton-
né qu'un amoureux du Vol Libre, comme 1l'est Jesn Claude, n'zmchéte pas le
MRA qul est la seule revue frangaise gqui en parle chaque mois, et cette
Revue mérite zau moims motre aide en l'achetant réguliérement. VOL LIERE
est certes um document plus complet pour mous, les famas du vol libre, mais
il m'awura jameis l'audience profende que posséde le MRA sur tous les ebs-
curs ¢olleurs de balsa qui seront les futurs Boutillier, Méritte ou autres
Petiot...(d propos, je cherche toujours les n® manqusnts & ma eollection
de MRA, voir ma petite amnonce dans MRA d' Aout 77; merci d'avance).

LES ANCIENS WAKEFIELDS _

Les spécialistes en Wak des années 45 & 62-63 somt parfois génés (par-
fois um peu agacés) par les éerits de certaims mwtewrs actuels sewblant
s'étommer des réglages des modéles d'alors.,

D'abord, ces rares modélistes devraient se perswader, leur assurance
devamnt en souftrir, que s'ils avaient été des spécialistes a cette époque,
ils n'auraient pas fait mieux que les meilleurs, quoiqu'awjourd'hwi, les
perfermances d'slors puissent sembler faibles,

Eh oui!...Em 1946, un bon Wak construit & cette époque, avec le caout-
chouc vendu alers dans le commerce (et non le reste de bonm caoutchouc MRL
américain gardé précieusement par les as d'avant guerre) et malgré l'usa-
ge d'un écheveau de 85 g, ne volait que durant 90 a 100".Vol ridicule si
on le compare aux vols réalisés awjourd'huil dans de mémes comditions at-
mo sphériques de temps supposé "neutre',

Ne parlons pas des vols en ascendance superte, qui, bien s@r, n'avai-
ent pas de limite et dépassaient parfois les 30 minutes, perdus de vue,
maiswﬁgk% étalt assez rare en France. Les Américainms, dont certaims cham- =
pion&*'dans des régions particuliérement gltéesen fortes ascendances (la
Califeornie,par exemple) avaient d'ailleurs des appareils moins bons gue
les Amglais et les Framgais, mais habitués aux vols em pulssantes ascen-
dances, basalent leurs réglages sur cette aide, et c'est pourquoi, entr?
autres, KORDA et CAHILL gagnérent la coupe Wakefield avec un trés bon vol
et deux autres vols plus modestes (parce que mon pompés) de quelques 90",

Pourquoi done ume telle différence de durée entre les Wak des années
40 et ceux d'smjourd'hui, malgré un poids d'éeheveau diminué?

Tout d'ebord, et que eela s0it bien compris par mes amis les As d'awm-
jourd'hui, il est évident que de gros progrés ont amélioré divers dowaines

et tout particuliérement dans le groupe moto-propulseur, les profils et
lt'allongement des voilures, Domc un BOUGUERET ow un FILLON (s'ils ne s'é- -
taient pas éloignés de la compétition)seraient de sérieux clieats aujour-
d'hui, De m&me, un BOUTILLIER ou un GOUVERNE gurait ew awtant de jole et
de satisfaction que moi lorsque je fus le premier Framgais (d'aprés guer-
re) & réaliser reguliérement des vols de plus de 130" dés le printemps 48,
em gair dit meutre (moteur envirom 85 grammes), vOL LIRRE - 50"'& &




505

Cette précisiem étamt faite, pomrgmol les Wak d'alors étaiemt-ils
domec awssi hemdicapés, pour me pas pouvoir voler plus lomguement,

LA QUALITE BE GOMME ET LE MAITRE-COUPLE ,

ﬁitsera Ta qualité de gomme qui atalt trés mawvaise en 1947, moims
mauvaise en 48,49, par l'usage dix CATON anglais (vivement recherché par
les oracks) puls ensuite le PIRELLI quil apparut plus tard. Et dites-vous
bien qu'a 1'époaue on ne parlait pas de bon om mauvais Pirelli, le mauvais
d'awjourd'hui étant plus proche de celul d'alors. |

Emsuite la sellule avait tout amtre allure (et une antre tralimée) aved
un maftre-esuple odbligatoire de
4 gonfler le¢ fuselage ds nos Wak aetuels de:1,40m de long & um maltre-comple
de 196cmf . Penssz-y, un fuselage,restangulaire en MC,de 1Oem de large et de
19,60m de haut: pas dréle, m'est-ce pas, el quelle traimée! (1) Sams comp-
ter que sl vous posez l'aile sur le fuselage, cela fait quelque 1,2 al,’
dm? de surface alaire perdue. B '

Quand oRr pense au beau et petit fuselage tubulaire actuel de £ 30-32ma,

quelle gain de trainée et quelle liverté pour dégeager l'aile du fuselage
sens perdre la moindre murface. v

Modifioation du réglement aussi concernant les surfaces portantes :
o'était alors surface des ailes de 13,5dm2 (+ ou - 5%) et surface stabilo
limitée 4 33% de celle de l'aile, |

Awjourd'hui, avee 16,5 dm2 & l'aile (2,5 am stab), on a ume sarface
portemte augmemtiée de plus de 22%. Appréciable cela, surtout que le poids
total est plus facillement respecté actuellement, a

Autre précisiem, la qualité du balsa d'alors était trés loim de la mo-
tre actuelle qui mows permet une plus gramde g0lidité et une meilleure ré-
partition dea mmsses, si wutile & la stabilité en vol. :

LE DEPART IU SOL

Autre petite obligation qui n'a l'air de rien 81 on me raisonne pas’
jusqu'au dbomt: décollage du sol, sans poussette, du Wak reposant sur

Et alors!...Direms gquelques jeumes loups,
disecuter.

En bien, se simple décollage limitait bien des libertés aujourd'hui
permises.

Tout d'abord treis points, se fut lomgtemps 2 belles roues et deux
belles jambes qui, les roues fussent-elles lentieulaires et les jambes pro-
filées, qui augmentalent encore la forte traimée du fuselage.

D'eutrepeart, ce traim d'atterrissage (de décollage aurait-on dd dire)
limitait indireetement le diamétre de l'hélice; aussi hésitait-on & tailler
des hélices de plus de 480mm de @, sous peine de s'embarasser de jambes lom-
gues, longues...jusqu'au jour ou motre Maftre Alcide PETIOT (pére de motre
vice-champion de France 77) mous monira qu'une jambe rétractable permettait
sassi de décoller du sol.

Mais le décollage du sol (sams poussée;

plus disposés 4 mordre qu'a

on temait le modéle par le

bout de l'aile) réelamait um modéle eampable de prendre lui-méme 1'angle

de grimpée au moteur. : : :

Aujourd'hui, le modéle propulsé presqu'a la verticale, suit un anmgle
et ure vitesse qui lui assarent une continuité dans la grimpée. Donc gaim
trés appréeciable d'altitude (surtout pour les modéles dont l'hélice com-
mense i tournmer lorsqu'ils se trouvent déjd a 5 ou 6 métres de hauteur) et
assarance que, méme centré trop arriere, le modéle continuera sa grimpée,
Certains modéles correct.s actuels seraient incapables de grimper si on
les léehait horizontalement, & quelques centimétres du sol.

Le départ propulsé 3 la main du "haut" de la taille du modéliste,
(ctest étonnamt qu'on n'alit pas encore vu un modéldste lancer son modeéle
du hawt d'un escabot & 7 marches sous lequel fonectionneraient quelques bri-
leurs a gaz, histoire de déclancher les bulles au moment opportun; le Ré-
glement F A I a-t-il prévu cette "int® dtation” du départ main?)pdonc le
départ propulsé fait immédiatement gagner au moins une vintaine de secon-
des par rapport au départ sol, et avegs, encore,un motewr gonflé & bloc.

énérale
(1) En gros, diviser la trainéegpar 2, améliore et triple la durée plané

surface égale A S=L2/1007 ce qui reviemdrait

5 points.}

- ble a premiére vue,
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Mon intention n'est pas de défendre le départ "sol? (oh moni je le

. désapprouve assez en CH.)mais de montrer les énormes avantages apportés
aux performances des modéles libérés de cette contrailnte,
Ces quelques points cités iei (et 11 y en a d'autres) : suppression

du maltre-couple, suppression du décollage, liberté dans l'usage des sur-
faces portantes, meilleures qualités des matériaux et de la gomme, meil-

" Jeur remontage de 1'écheveau par 1l'usage du pled, montrent pourquoli les
90" de 1946, devenues les 130" de 1948, n'étaient pas si moches qu'il sem-

SUPPRIMER L'EFFET DE LA "BULLE" ~
—81 vous pensez a woutes ces différences de conception entre les Wak

- de 1950 et ceux d'anjourdthui, wous comprendrez pourquol une petite bulle

trés recherchée maintemamt, parcequ'elle permettra au bon modele de fai- -

re le maxl, était sans effet sur le bon Wak des années 40,
 Sachant cela, et je pense vous avoir convaincu, ne pensez-vous pas
qu'en handicapant nettement les Wak actuels, en portant leur poids mini-
mum a 300, voire 350 grammes, oOn évitera la recherche,a tout prix, de la
petite bulle, celle qui sera sans effet (ou presque) sur un modele plus
lourd, donc plus insensible.

Certains pemseront que les Wak deviendront des veaux: c'est une er-
reur. Mais ainsi pesants les Wak ne vol-eront plus durant 180" mais 130 -
ow 140" Et cette forte chargeincitera plus les concurrents a perfection-
ner leur modéle, plutdt que de pratiquer la course a la bulle.

Rappel. Le désir des organisateurs de la COUPE WAKEFIELD, depuis
~plus de 40 ans, a été de réduire les avantages de l'ascendance. Alors
qu'au début on prenait le meilleur vol pour le slassement (avant 1935),

on prit emsuite la somme des 3 vols pour minimiser 1l'avantage d'un vol en

forte ascendance (les Américains furent les premiers, habitués de leur

climat favorable, a4 baser la victoire en visant la forte ascendance qu'il

fallsit rechercher trés hsut, d'ou les montées en puissance d'avions

dont les vols, sans "pompe', étaient de faible durée).Puis, pour réduire

encore 1'avantage du vol "ascendant" vis & vis du vol mormal, le Regle-

ment limita 1es 3 vols a 5 minutes, qui fut bient8t suivi, les appareils

s'améliorant, par 5 vols limités a 5 minutes, La perte des modéles (5 mi-

nutes, ¢a va loin) et la fragilite des cellules (poids repporté sur la

gomme),vit la limitetion du moteur a 80 g et classement sur 5 vols limi-
" tés 4 3 min. Entre temps les aménagenents cités déja (plus de MC, plus

de décollage) permirent de réduire le moteur a4 50 puis 40 g, puls de pas-

ser & notre actuel classement sur 7 vols limités a4 3 min.

SGLUTION D*EQUITE

Toutes ces modifications furent dictées par le soucis dtéliminexr ou
de dimimuer le facteur chance (ascendance) et établir unm classement plus
équitable du meilleur modéle.

Etant données les facilités de conception et de vol offertes aux Wak
actuels par les points développés en début d'article,; nous voyons que 1la
plus petite bulle permet de faire le maxi. Et, paradoxalement, les Régle-
ments, au lieu de rendre difficile cette performance (par 1l'augmentation
importante du poilds, suggérée ici), semblent plutdt inciter & la recher-
che de la bullefen permettant de 1'attendre, de la rechercher, voire de la
provoquer en tourbillonnant les vétements sous le modéle en vol,

A gquand le barbecue mobile sous le modéle libéré des mains d'un ber-
ger landais ? Les échasses, est-ce interdit ?

Chers Amis Wakeux, vous avez lu ce papler en souriant., Je 1l'ai
aouhaité ainsi. Mais meéditez quand méme, car "mes" 300 ou 350g, c'est
sérieux, Bt si vous ntavez pas confiance en mes suggestions, sachez que
plus de dix ans avent que les vols ne soient limités en durée, je l'avails
suggéré ...en falsan® sourire sussi...a 1'époque. Les ancilens lecteurs
de Modéle Magazine peuvent vérifier, c'est encore imprimé.

Au ravoir et...sans rancune.

RENE JOSSIEN
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Le wakefield BRABALZON (1952) de Marc CHEURLOT,

ex~Champion de Prance,

pesait 34Ug, et malgré cela g¢a décollait du sol et ¢a planait bien!..
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LES JEUNES ET L’AEROMODELISME
UN RENDEZ-VOUS MANQUE !
L’'EFFORT OU LA FACILITE

DES DESIRS A LA REALITE...

_ Depuis toujours, le monde ailé, a tout particuliérement
attiré les jeunes qu’il s'agisse des oiseaux merveilleux ou
c'avions ceuvres de fhomme,

De la Maternalle en passant par I'Ecole Elémeantalre, le
désir latent de veler oy de falre voler, existe de fagon algue,

Hosuffit dun rien pour mettra en aotion le fameux
gvirusy, L'attralt majeur rdalde dans le ¢vol» et dans la
tbeautdr de l'engin qul veole, C'est un peu comme de la
magie, camme l'aceession & 'inaccessible |

Gréer de ses propres malns un avion qul vole, o'est
conguérir une autre dimension, un autre monde gelui de
I'EBPACE, Inutile de préclser que A déia rédside la diffi-
culté majeure pour tout aéromodélisie, et plus particuliére-
ment pour le DEBUTANT. Le désir de la conquéte n’est
pas suffisant, la réalisation de ce désir est autrement plus
difficile. Mettre en ceuvre toutes les qualités, physiques,
intellectuetles et morales pour aboutir, est une ceuvre de
longue haleine qui ne peut étre entreprise par un jeune
modéliste SEUL? Une autre contrainte apparait  ce niveau,
elle est vitale, 'ASSOCIATION avec des structures et des
ANIMATEURS avertis. En-dehors de cette structure, que
I'on peut encore trouver dans les FAMILLES modélistes,
c’est 'ECHEC CERTAIN, et ce plus encore en VOL LIBRE
que partout ailleurs.

Les jeunes ne peuvent donc accéder & ' AEROMODE-
LISME DE BASE que par l‘école, et ceci durant une
période favorable a I'éveil au monde de la technique, allié

& I'épanouissement des aptitudes manuelles. Cette période
propice se situe entre 10 et 12 ans (CM1 et CM2 des écoles
¢lémentaires). Cette initiation & I'école est & mon avis capi-
tale pour la promotion d’un aéromodélisme «sain» et de
«longue duréen; il en découle le peu de chances qu'ont
actuellement les jeunes pour y accéder, pour des ralsons
faciles & deviner ! '

Sans ce handicap, nous aurions un «SPORT DE
MASSE» — c’est d'aillewrs vral pour hien d'autres disci-
plines sportives — qui serait ia base d'une pyramide autre-
ment plus large, et dant le sommet ne serait pas alors
dérouni de TERRAINS., Les Jeunss modélistes seralent
autrement plus motlvés pour de longues années par un
4sport techniquer, alors que dans les circonstances actuel-
les ils sont «voyageurs passagersy en adromadélisme, sur le
chemin de ia recherche d'un loisir «passe tempsy, ayant
mangué le «bon trainy |

Cela explique ce modéliste éphémére, ou modéliste
«clienty de tout un monde mercantile, heureux de trouver
un MODELISTE, FEBRILE, INSTABLE et CONSOMMA-
TEUR. ’

Peut-on imaginer un vrai sportif, s’adonnant 3 son
sport préféré, uniquement pour passer le temps ? Quel
serait son engagement ?

L'aéromodélisme est un «loisiry mais il, est beaucoup
plus que cela, il nécessite toute une gamme de qualités
VOLONTAIRES en supplément, et nous avons 14, la raison
de ces nombreux abandons, ou du laisser-aller 3 la facilité,
lorsqu’on a les moyens.

L'’AEROMODELISME est une activité pleine et exi-
geante qui donne en retour des satisfactions aussi pleines
et exaltantes, n'est-ce pas 1 une VERITE universelle que
nous recherchons ?

A SCHANDEL (C.L.A.P.67)

HANS. GREIHER. -
: ”‘An'lé/lij Anusutrin der Schweitz

-YAO‘kn sfidlich von Luzern ausgetragen,

- fiinf Natienal- und zehn Clubmeanschaften,

‘gekommen ,aus der Schweitz, der B.R,D

VOL LIBRE

IEUROPE X
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Der Wettbewerb wurde in Melchsee- Frutt
Die 76 Teilnehmer verteilten sich auf
sie waren liberwiegend auf eigene Kosten

Italien ,0sterreich und England,

FLUCICTAT

L8 12 et 13 aofit en Suisse, |

Ces championnats se déroulérent a Meléh,\'“‘

se-Frutt, 4o km au sud de Luzern, Les 76 ¢ ..
concurrents, venus & leur proppres frais
pour la plupert, se répartissaient en cing
équipes nationales et dix équipes de clubs
de la Suisse , de la R.,F.A ,d'Italie, d'Au -
triche et d'Angleterre,

Der Melchseekessel: Wasser ,aber wenig-
Wind und Wolken, .

e cirque de Melchsee: de l'eau, mais peu

de vent et de nuages,

. iber die Gipfel brausenden Winde férmlich

Sicher hatte der Ferientermine viele zu
einem Modellflugurlaub in der Schweitz ver
lockt, wenngleich ein Wettbewerb in einem
alpinen Gellinde wegen des Wetterrisikos
nicht immer auf Gegenliebe stbsst : Wet
terberichte sprechen stereotyp von stir
mischen Hbohenwinden und "Bergen in Wol
ken" und bei Melchsee-Frutt flrchtete man
noch den Bergsee, Aber nichts von alledem
behinderte weder das Trainingsfliegen noch
den Wettbewerb, Der See lag in etwa 1500 m
vom Startplatz ,und der bergkessel schiitzte
sowohl vor starken HEhenwinden als auch
von Welkenansammlungen, In den Kessel ein-
strémende Wolkenmassen wurden durch die

hochgeschossen Ein zartes Liift{chen und
gute Sicht waren deher famt idesle Bedin-
gungen fiir einen Wettbewerb in diesem Ge
1l¥nde,

‘buchstiblich zu Boden driickten, Man weiss

Hochalpines Fliegen mit Selbststeuerun

en,

Die Wettbewerbsausschreibung sah am ers
ten Tag drei und am zweiten noch zwei wei
tere Durchgfinge mit je fiinf Minuten Maxi-
malzeit vor, Trotz eimer Ausgangshéhe veon
etwa 80 m dber Grund wap dies kein leichtes
Spiel: Aufwinde zeigten sich hauptsf@ichlich
nur an den Hangkanten, wiirend diber dem
Kesselgrund hiiufige Fallwinde die Modelle

ja auch, dass Bergdohlen, Segelflugzeuge
und Drachenflieger die Aufwinde an den
Bergwiinden suchen, Es galt daher, die
Selbstgesteurten Modelle von dem Start se
zu programmieren, dass sie nach einem
kurzen Geradeausflug zu kreisen begannen,

Certainement que les vacances avaient at
tiré, beaucoup d'adeptes en Suisse ceci en
dépit des risques que comportent les conce
urs alpins: la mééto parle régulidrement
de vent violents emn altitude et de sommetis
dans les nuages, Ici on craignalt encore
le lac, _

Mzis rien de tout cela ne vint troubler
ni 1l'entrafnehent ni le concours,

le lac se trouvait a 1500m de 1l'aire de
départ, et le cirque abritait contre les
vents et les nuages, Quelques masses nue
geuses qui s'étaient introduites dans le
cirque furent littéralement aspirées par
les vents palayant lss cimes, Une brise
agréable et une excellente visiblité fure
‘nt somme toute des conditions idéales pour
ce genre de compétitien, '

[~ Vo1 alpin avec des modeles & guidage
magnétique,
glement prévoysit treis vols pour

la premiére journée, et deux fois deux

~ pour la seconde, avec des maxis de 5 mm,

Malgré un départ 4 80 m au dessus du sol
la chese ne fut pas facile, Les courants
dynamiques ascendants ne se montrérent
qu'aux angles des massifs, tandis qu'au.
fond du cirque des courants descendants
plaquérent littéralement le modéles au
s0l, Tout le monde sait qu'ociseaux, pla
neurs , et plus récemment , deltaplanes
recherchent les ascendances prés des flamcs
des massifs, ' - .
Il stagissaient donc de programer les
medéles de telle fagon qu'aprés um ceurt
vol reectiligne, ils se mettent & tourner
et 1'on vit en effet souvent plus de cing.




~ Europameister;, wobei der vorletzte
~ Sieger, niimlich Robert HALLER
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und in der Tat sah man oft bis su
fiinf und mehr Modelle wa jestiitsch
am Himmel kreisen, ein wunder schd

“ner Anblick angesichts einer amphi

~theaterfihnlichen Kulisse,

" Der Wetthbewerb selbst konnte mit :
- -herverragender einzelner Hangflug

‘gruppen fast programmgemiiss abge
_wickelt werden, Ein Unwetter wih
‘rend des zweiten Durchgangs stérte 3
den fAblauf, Die Schweizer stelltem =

zum drittenmal hintereinander den

auch diesmal wieder Bester wurde,
Es folgten Klaus SALZER (Wiener
Neustadt) STUCKI (Bern) und SCHU
BERT . BRD, : :

1. Haller Robert, Dietikon #RUFT.= 300 300 300 300 296 1496
‘ Europameister 1977 ' : : o
2. Salzer Klaus, Wiener Neustadt 300 300 300 286 300" 1486
. 3. Stucki Fritz, Bern 300 261 300 282 300 1443
4. Schuberth Helmut, Hof = 300 300 237 300 300 1437 0
. "Schobel Felix, Obergrafendoxrf . ..300 28BO0 280 277 300 1437
6. Lanz Ueli, Bern v S ~© 229 300 300 300 289 141B
Tapernoux Frangois, Affoltern a.A. 272 300 300 300 246 1418 ¢
8. Bau Eligio, Vicenza Lo 300 219 290 300 300 1409
9. Martinetz Hans, Hamm 300 255 300 300 248, 1403
10. Lutz Werner, Laubach 300 300 210 250 300 1400
11. Pfister Roland, Glattal 300 236 300 240 300 1376
12. Agosti Mauro, Rovereto 263 197 297 300 300 1357
.~ 13. Schlisslexr Bernhard, BRD# 300 222 209 300 300 1331
14. Stucki Markus, Bexn %% 300 300 215 197 300 1312
15. Andrist Ueli, Bern ' Y 300 240 300 216 2451301
16. Waser Josef, Nidwalden [ W 300 178 300 229 287 1294
17. Hlavka Hans, St. PBlteny 272% 300 206 330 259 1291 ¢
18. Ludwig Friedrich, Berlir? 295 190 300 266 224 1275
19. Tlapa Henri, Halten 223 300 199 300 251 1273
20. Lerch Gerhard, BRD 300 197 293 300 179 12€9 '
21. Meier Karl, Bern 300 300 229 206 219 1254
22. Baertschi Andres, Bern 300 300 270 169 211 1250
23. a.Marca Pier-Luigi, Dibendorf 3ob 97 260 300 292 1249
24. Lerch Harald, Hochst 300 140 300 200 300 1240 ¢
25. Hauenstein Werner, Dietikon 300 175 191 270 300 1236
26. Mginecke Kurt, Salzgitter 300 111 282 - 240 300 1233
27. Schobel Clemens, Obergrafendorf 300 80 300 300 235 1215 ¢
28. Lintner Karl, Austria-Kolibri 300 159 264 232 255 1210 :
29. Maurer Peter, Bern 280 292 300 25 300 1197
30. Lanz Christian, Bern 117 300 2300 259 199 1175
31. Schmidt Herbert, Neumarkt 171 213 300 262 224 117C
32. Spatny \Walter, BBC - 217 188 181 281 300 1i67
33. Schobel Peter, Obergrafendor 300 253 102 201 300 1156

et plus, modeles , tourner majestueusement
dans le ciel , une perspeviive merveilleuse
sur un fondd'amphithéatre montagneux,

L compétition elle~méme a pu se dérouler
presque sans incident, grlce a l'organisa-
tion des clubs locaux, seul un orage vint

troubler le deuxiéme vel,

. Les Suisse remportérent , pour la deuxie ‘
:.5;meifvisfconsécutivement, le tktre, en la per . i
* sonne de e o
v ;derniéreziois) suivirent Klaus SALZER (Antri»»;‘v@

che) STUCKI (Berne) et SCHUBERTH (R.F.A,) =

Robert HALLER (déja vainqueur. la

YU TS

CHAMPIONNATS D 'EUROPETIELCHSEE:

1959.

Lo modéliste hel#étiqno bien oqnni‘ﬁnns

i

siri Thomann déorit ses

conceptions et essais sur les profils d'sile de planeur Nordique. les modélistes -

francophones ne connaissent guére de
par Hofsiils ot Csinoczel, en Nordique
trois profils qu'il a utilisés aveo

" par temps ocalme j'utilise le

lui que son profil P.4, rendu oéldbre en Wak
per Spomner et son 3.P.L.
sucods,. Il dorit s

F.4. Des durées de 190 — 200 meec mont possible

avec une envergure de 215 - 220 om. Comme la partie arridre éu profil est

relativement épaisse, 1l'aile e
quelque peu piqueur oe profil

% P.6 est destiné & une météo plum chabutée . La performance n'est pns toﬁt—;

3-fait aussi bonne que pour F.

» Par tempp trds agité avec beaucoup de thermique la vitesse de descents n'a

plus qu'un petit réle &4 Jjouwer,
trés légdre, ot en méme temps

-puisse oontenir un longeron de bonne hauteur et englobe

st asses fachle & oonsiruire. Aves un réglage
est utilisable également par métdo turbulde.

4. Mnia_la stabilité devient meilleure.

I1 est par contre important d'avoir une aile
trés rigide. Il faut 3 cela un profil qui

partir de ces idées j'ai dessiné le profil F.7, Le "ventre” de l'intrados

ne perturbe pas sérieusement le flux d'alr, la oouche limite reste laminaire
Is durée de vol se situe vers 160 sec quand le moddle
envergure de 190 om, On peut trés bien rdgler -

jusqu'au bord de fuite.
est rdglé “tempéte™, pour une

le moddle plus pointu, mais la durée n'augmnentera gudre. Je suppose que 1

extrados est un peu trop bombé. Ce profi

dernidre, et est susoptibdle 4!

$tre amdlioré.

F4

T

Re 0,45
o —
| ' ———
R« 0,84
£ ——
J—
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Voiei dono présenté

wne bonne surface. A

1 steat trds bien comportd la saimen
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Thomann parle des twebulateurs. Ils sont particulidrement intéressants
dans la tranche de Re ofL volent les planeurs Nordiques. Pour Re plus grands, leur
influence positive diminue. Egakement pour les modéles plus petits que les Waks
et A.l. Ils augmentent toujoumsla trainée, mais encore plus la portance, ce qui
améliore la duréde., Ils permettent aussi au profil d'encaisser de plus grands angles
d'attaque momentands, ce qui fait oroftre la stabilité par temps agité. Mais il est
difficile de donner des conclusions chiffrées, Voici quelques indications 1

a) Le fil collé sur le nez est le plus connu des turbulateurs. Mais ce
£il se situe & un endroit ol le flux est encore laminaire. Pour provoquer la tran-—
sition au régime turbulent, le fil doit &tre asses épais, de l'ordre du millimdtre.
Logiquement il faudrait placer ce £i1 entre 20 et 40 % de la cords, juste derridre
le point de pression minimum de 1'extrados, oli il serait le plus efficace en vol
calme. Mais une augmentation d°attaque fait avancer le point de pression minimum,
le fil serait alors situé dans la sene od le flux n'est plus laminaire, et il ne
gervirait alors plus & rien. Par attaque plus forte endore, le fil serait situd
dans la zone d'éocoulement turbulent, et peut amener le flux & décrocher d'un coup.

b) Plusieurs fils fins (jusqu'a 6) séparés de 3 & 8 mm pourraient &ire

- plus intéressants. Mais de longs essais sont nécessaires pour trouver leur positieny g

leur épaisseur et leur intervalle optimum.

6) Le fil tendu devant le B.A. travaille tout différedment du fil collé. |

Il produit une double rangée de tourbillons réguliers dds que don diamdire dépasse
0,2 mm. L'effet le meilleur est atteint pour des diamétres de 0,5 & 0,8 mm. Les
tourbillons sont entr&fnés par le flux dfair jusqu'a 1l'endroit ol la couche limite

a besoin d'eux pour passer am régime turbulent, Ils constituent une espdoe de réser-|

ve d'énergie, disponible suivant les besoins. La distance fil - B.A., n'est pas ori-

tique, on peut mettre 8 & 12 mm. Par contre la hauteur du fil est a4 ajuster, suivant |

le rayon de comrbure du B.A.

: d4) Le turbulateur 3.D. a une efficacité extraordinaire. Il travaille de
la méme fagon que le fil en avant du B.A., et peut ainsi ftre situd tout prés du
B.Ao ’

Thomann donne des indications pour dessiner des profils de Nordique,
tout en remarquant qu'on n'avait pas encore trouvé quel pourcentage de courbure
du profil était le meilleur.

La partie avant doit &tre le plus cambrée possible, tout en évitant le
déorochemdnt du flux & l'intrados. Une bonne cambrure permet d4'encaisser les gran-
des attaques momentanédes sans décrochement brutel du flur d'extrados.

La partie centrale de l'extrados doit 8tre relativement plate, pour
permettre & 1'éooculement turbulent de rester collé au profil. Les profils dits
laminaires ont précisément beaucoup de courbure 3 cet endroit (entre 25 et 50 %),
le flurxr décolle carrément dds le passage en régime turbulent. Cedi & nos faibles
R‘. )

Le B.F. doit 8ire plutdt creusé,

Le nes du profil sera arrondi pour misux supportef les augmentations
momentandes de 1'attaque. Rayon de 035 & 0,8 %.

L'épaidseu# du profil doit &tire assex grande pour éviter un B.A.‘tropv
fin, et garder une résistance mécanique suffidante : 5 & 6 % pour moddle temps
calme, 6 & 8 % pour moddle tout temps.

Le B.F. doit rester fin,
Sur 180 msecondes théoriques, d'aprés
les formules de Hoerner, on perdrait
0,1 secondes avec un B,F., de 0,15 mm
d'épaisseur -~ 0,6 sec pour 0;45 mm ~

. 3 sec pour 1,5 mm - 7,4 sec pour

3 am - 12,8 sec pour 4,5 me. D'un
auyre c6té, un B.F, arrondi & 1l'extra-
dos amdliorerait un peu le rendement.
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Thomann parle des terbulateurs. Ils mont particulidrement intéressants
dans la tranche de Re oli volent les planeurs Nordiques. Pour Re plus grands , leur
gnfluence pomiiive diminue . Egakement pour les moddles plus petits que les Waks
et A.l. Ils sugmentent toujouss la trainée, mais encore plus la portance, ce qui
saméliore la durée. Ils permettent aussi au profil d'encaisser de plus grands angles
d'attague momentanés, ce qui fait croftre la gtabilité par temps agité. Mais il est
difficile de donner des conclusions chiffrées. Veici quelques indications 3

a) Le fil collé sur le nes est le plus connu des turbulateurs. Mais ce
£i1 se situe & un endroit ol le flux est encore laminaire. Pour provoquer la tran-
sition au régime turbulent, le fil doit §ire asses épais, de l'ordrs du rillimdtre.
Logiquement il faudrait placer ce fil entre 20 et 40 % de 1la corde, juste derridre
le point de pression minimum de l'extrados, ol il serait le plus efficace en vol
calme, Mais une augmnentation d'attaque fait avancer le point de pression minimum,
le il serait alors gitué dans la sens ol le flux n'est plus lsminaire, et il ne
servirait alors plus 4 rien. Par attaque plus forte endore, le £il serait situd
dans ls& zone d' éooulement turbulent, et peut amener le flux & déorocher d'un coup.

b) Plusieurs fils fins (jusqu'd 6) séparés de 3 & 8 mm pourraient &tre
plus intéressants. Mais de longs essais sont nécessaires pour irouver leur position,
ljeur épaimseur et leur intervalle optimum.

6) Le fil tendu devant le B.A. travaille tout différeiment du fil collé.
I1 produit une double rangée de tourbillons réguliers dés que don diamdtre dépasse
0,2 mm, L'effet le meilleur est atteint pour des diamdtres de 0,5 & 0,8 mm, Les"
‘tourbillons sont entréfnés par le flux d'air jusqu'a 1'endreit ol la couche limite
a besein d'eux pour passer am régime turbulent. Ils constituent une espdce de réser—
ve d'énergie, disponible suivant les besoins, La distance fil - B.A, n'est pas ori-
tique, on peut mettre 8 & 12 mm. Par contre la hauteur du fil est & ajuster, suivant

le rayon de comrbure du B.A.

4) Le turbulateuwr 3.D. & une efficacité extraordinaire. Il travaille de
1a méme fagon que le £i1 en avant du B.A., et peut ainsi §tre situd tout prés du

B.A.
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Thomann donne des indications pour dessiner des profils de Nordique,
tout en remarquant quton n'avait pas encore trouvé quel pourcentage de courbure

du profil était le meilleur,

La partie avant doit &tre le plus cambrée possible, tout en évitant le
déorochemdnt du flux & 1'intrados. Une bonne cambrure permet d'enoczisser les gran-
des attaques momentandes sans déocrochement brutal du flux d'extrados.

. La partie cenirale de 1'extrados doit &tre relativement plate, pour
permettre & 1'éooulement turbulent de rester collé au profil. Les profils dits
laminaires ont préocisément beaucoup de courbure & cet endroit (entre 25 et 50 %),
le flux décolls carrément dde le passage en régime turbulent., Ceéi a mnos faibles

Re .
Le B.F. doit étre plutdt creusé.

Le nez du profil sera arrondi pour misux supporter les uugmentatiqnnﬁ
momentandes de 1'attaque. Rayon de 035 & 0,8 %. I

L'épaieseu# du profil doit éire amses grande pour éviter un B}i.ftiop |
fin, ot garder une résimtance pécanique suffidante : 5 & 6 % pour moddle temps »

oalme, 6 & B8 % pour moddle tout temps.

Le B.F. doit rester fin.
Sur 180 secondes théorigues, d'aprds
les formules de Hoermer, on perdrait
0,1 secondes avec un B.F. de 0,15 mm
d'épaisseur — 0,6 sec pour 0,45 mm -
3 sec pour 1,5 mm -~ T,4 8ec pour
3 mm - 12,8 sec pour 4,5 mm. D'an
auyre ¢6té, un B.F, arrondi & 1l'extra-
dos amdliererait un peu le rendement.
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Que penser des profils E P PL E R

‘vol libre ? E.58 et E.61l pour Nordiques, E.59 st E.62 pour A.l et Wakefield,
ainsi que E.47]1 : on n'en voit gudre sur les terrains. Cela vient probablement
des exigences que leur auvteur a formuldes lui-mémes 3

spéoialement caloulés pour le

- n'y metire aucun turbulateur g

~ respecter sorupuleusement le dessin, surtout au.B.A. Tolérance maxi
probable de 3 % par rapport & 1'épaimseur du profil (soit 0,3 mm pour un profil
de Nordique). Sinom le rendement revient & celui d'unm profil clsssique.

bois plue dur que le balsa.

- la trainde induite est toujours trds forte pour les hauts Cz aux-
queln volent ces profils (Cz> 1,0) : il faut donc un aliengement important !

Aucune indication n'est donnée quan® & la finition dees surfaces.

’,j- S. i m-ﬁf ' ﬂ

(BIR)

-~ coffrer au moins le bord d'attaque. Le B.F, trds fin sera fait d'un
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Photo. A. £CUANDE L.

‘position de la fig. 10 le fuselage 4 une inclinaison positive importante en plané et
‘que cela se traduit par une augmentation de la tréinée zi le dessin du fuselage n'est

516

L'inconvénient est que employé sans discernemebt (cas de la fig, 9 ) il
conduit A avoir une composante relativement importante vers le bas et une augmenta
tion d'incidence sur la partie de 1'sile soumise &u flux de 1'hélice, d'ol une perte
sensible du rendement de 1(ensemble ( un gaspillage d'énergie si vous préférez g
Cet inconvénient est notablement réduit, & couple piqueur égal, avec la disposition
de calage d'aile de la fig, 10 (voir nota); Encore faut-il remarquer qu'avec la dis

pas prévu pout avoir son Cz minimum 4 cet angle )j'ajoute, bien que cela sorte du
cadre de la présente étude, que 1'inclination positive du fuselage améliore la STA
BILITE IATERALE, et par conséquent les "qualités” du modéle par temps agité.,)

Nota : j'en connais qui vont bondir de joie,......!

) - L'EMPENNAGE PORTEUR |

dans son utilisation (b) ci dessous,

€z

Cz plané

Cz moteur

b — - —

Ip : incidence de vol en plané
Im : incidence de vol su moteur

Influence du couple Piqueur

I»

Ip
Cm, en plané

CnG au moteur

volL LIBRE

" Ahors 1i, Mrs, les Modélistes, je vous le dis , c'est une solution GENIALE
 L'empennage porteur agit en effet de deux facons:

a - Comme tout le monde le sait, la portance d'un eaile est proportionnelle au )

"~ carré de la vitesse, Si donc votre empenneage porteur est situé dans le souf ' |-
fle de 1'hélice , il va avoir une portance supérieure a celle qu'il a.en |~
plané, Conséquence, un couple piqueur et la courbe Cm est*abaissée” pendant le
le vol au moteur, l'incidence d'équilibreest diminué g'aut&nt( donc le Cz).
L'augmentation d'incidence sur 1'empennage d@ a 1‘inclinaison du flux de
1'hélice vient renforcer cette action, '

b - Un autre phénoméne peut également &tre employé , et la, c'est vraiment"subtil”

- Supposons que vous ayez un profil d'empennage tel que la courbe Cz = f (i“)
de cet empennage DEPENDE DE LA VITESSE, Conformément aux lois de Mr REYNOLD
la courbe Cz = f{I¥ sera d'autant plus “abrupte"” que la vitesse augmente,

d'ol apparition d'une portance supplémentaire de 1'empennage, placé dans le
souffls de 1'hélice et d'un couple piqueur,

Ne croyez pas qu'il s'agisse 14 d'un phénoméne "marginal™ de peu d'importance,
De tels empennages se rencontrent sur le PLANEURS. Ils limitent le "cabrage"
LORSQUE LE PLANEUR EST EN SURVITESSE et améliorent considérablement les "qualités
tactiques” du modéles qui en est muni, Cela ne va pas sans ub ceritain danger |
Avee un centrage trds arridre en effet , la courbe Cm, peut s'abaisser jusqu'a
coupef l'axe des incidences au point ot Cz = 0 (cela partat compliqué comme cela
mais reportez vous a la fig 11) . Résultat pratique , le planeur s'engage dans
un piqué"vertical® (puisque Cz =0 ) "incompréhensible" et d'autant plus "incom-

préhensible” que le modéle a fait toujours preuve, josqu'a l'accident, d'une stabili-
té et de "réponses" particuliérement bonnes, - o

L'inconvénient de 1'empehnage porteur, du point de vue des performances ,est de di-
miguer trés sensiblement la valeur du Cz J Cx du modéle ou plus exactement de 1'en-—
semble aile/empennage, La polaire du modile est une“compinaison" de la polaire de 1' |
aile et de celle de 1'empennage, la seconde beaucoup moins bonne que la premieére, La |
perte de rendement sera d'autant plus sensible que 1'empennage sera porteur ¥*¥, d'od
une augmentation de la vitesse de chute en plané, Deplus, en vol au moteur, il peut
apporter une correction exegérée, d'ol un Cz de vol ne correspondant pas Cz optimum
pour la puissance( particuliérement dans le cas des moteurs caoutchouc, Wake ou C.H.)
Le réglage optimum est donc fort délicat,

.

#* clegt & dire plus le centrage sera er,




R
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L'inconvénient est que employé sans discernemebt (cas de la fig, 9 ) il
conduit 4 avoir une composante relativement importante vers le bas et une augmenta
tion d'incidence sur la partie de l'sile soumise au flux de 1'hélice, d'ol une perte
sensible du rendement de 1(ensemble ( un gaspillage d'énergie si vous préférez ?

Cet inconvénient est notablement réduit, & couple piqueur égal, avec la disposition
de calage d'aile de la fig. 10 (voir nota); Encore faut-il remarquer qu'avec la dis
‘position de la fig. 10 le fuselage & une inclinaison positive importants en plané et
‘que cela se traduit par une augmentation de la tréinée si le dessin du fuselage n'est
pas préva pout avoir son Cz minimum & cet angle )j'ajoute, bien que cela sorte du ‘
cadre de la présente étude, que l'inclination positive du fuselage améliore la STA
BILITE IATERALE, et par conséquent les "qualités" du modéle par temps agité,)

Nota : j'en connais qui vont bondir de joie.......!

| 2 - L'EMPENNAGE PORTEUR |

' .”'Aiofs“lé, Mrs, les Modélistes, je vous le dis , c'est une solution GENIALE ;‘;7;: ‘

‘ d¢ns'son‘uti1isation (b) ci dessocus,
L'empennage porteur agit en effet de deux fagons:

& - Comme tout le monde le mait, la portance d'un eaile est proportionnelle au

carré de la vitesse, Si donc votre empenneage perteur est situé - dans lb;s¢uff‘~ 

fle de 1'hélice , il va aveir une portance supérieure & celle qu'il a en
plané, Conséquence, un couple piqueur et la courbe Cm
le vol au moteur, l'incidence d'équilibreest diminué g'autant( donc le Cz),
L'augmentation d'incidence sur 1'empennage é & 1'inclinaison du flux sde
1'hélice vient renforcer cette action, : '

b - Un autre phénoméne peut également #tre employé , et 1i, c'est vraiment"subtil®

- Supposons que vous ayez un profil d'empennage tel que la courbe Cz = f (i°)
de cet empennage DEPENDE DE LA VITESSE, Conformément aux lois de Mr REYNOLD

la courbe Cz = f(I’ sera d'asutant plus “"abrupte® que la vitesse augﬁente,
d'ou apparition d'une portance supplémentaire de 1'empennage, placé dans le
souffle de 1'hélice et d'un couple piqueur,

Ne croyez pas qu‘il s‘agisse 14 d'un phénoméne "marginal® de peu d'importance,
De tels empennages se rencontrent sur le PLANEURS. Ils limitent le “cabrage"
LORSQUE LE PLANEUR EST EN SURVITESSE et améliorent considérablement les “qualités
tactiques® du modéles qui en est muni, Cela ne va pas sans ub certain danger !
Avee un centrage trés arriére en effet , la courbe Cm, peut s'abaisser jusqu'a
coupef 1'axe des incidences au point ol Cz = 0 (cela parfat compliqué comme cela
mais reportez vous & la fig 11) , Résultat pratique , le planeur s'engage dans
un piqué®vertical” (puisque Cz =0 ) "incompréhensible" et d'autant plus "incom— -

préhensible” que le modéle a fait toujours preuve, jusqu'a l'accident, d'une stabili-
té et de "réponses” particuliérement bonnes, R
L'inconvénient de 1'empehnage porteur, du point de vue des performances ,est de di-
miguer trés sensiblement la valeur du Cz § Cx du moddle ou plus exactement de 1'en-—
semble aile/empennage, La polaire du modéle est une"compinaison" de la polaire de 1'.

aile et de celle de 1'empennage, la seconde beaucoup moins bonne que la premidre, la |

perte de rendement sera d'autant plus sensible que 1'empennage sera porteur *¥, d'od
une augmentation de la vitesse de chute en plané, Deplus, en vol au moteur, il peut
apporter une correction exagérée, d'ont un Cz de vol ne correspondant pas Cz optimum
pour la puissance( particuliérement dans le cas des moteurs caoutchouc, Wake ou C.H.,)
Le réglage optimum est donc fort délicat,

-

* ¢c'egt & dire plus le centrage sera er,

est abaissée™ penddntiléd
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L'inconvénient est que employé sans discernemebt (cas de la fig, 9 ) il
conduit & aveir une composante relativemsnt importante vers le basg et une augmenta
tion d'incidence sur la partie de l'aile soumise su flux de 1'hélice, d'oh une perte
gensible du rendement de 1(ensemble ( un guspillage d’énergie si vous préférez g
Cet inconvénient est notablement réduit, & couple piqueur égnl, avec la disposition
de calage d'aile de la fig, 10 (voir nota); Bncore faut-il remarquer qu'avec la dis
position de la fig, 10 le fuselsge % wne inclineisen positive importante en plané et
que cela se traduit par une sugmentation de 1a tréinée si le dessin du fuselage n'est
pas préva pout avoir son Cz minimam & cet aagle )j'ajoute, bien que cela sorte du
cadre de la prémente étude, que 1'imclination pouitive du fuselage améliore la STA
BILITE IATERALE, et par conséquent les "quaiitées® du modéle par temps agité.)

Nota 1 j'en connais qui vont bondir de joie.......!

Ahors la, Mrs, les Modélistes, je vous le dis , c'est une selution GENTALE f},ffhi""‘
dans son utilisation (b) ci deszous, =
L'empennage porteur agit en effei de deux fagons:

‘& -~ Comme tout le monde le sait, Ia portance d'un eaile est proportionnelle an
carré de la vitesse, Si donc votre empenneage poxieur est situé dans le souf:
fle de 1l'hélice , il va avoir une portance supérieure & celle qu’'il & en
plané, Conséquence, un couple piqueur et la courbe Um, estabaissée” pendant le
le vol au moteur, 1l'incidence d'équilibreest diminué d'autant{ donec le Cz).
L'augmentation d'incidence sur 1'empennage ¢ & 1'inclineison du flux de
1'hélice vient renforcer cette action,

b - Un autre phénoméne peut également 8tre employé , et 1l&, c'est vraiment"subtil®

Supposons que vous ayez un profil d'empennage tol gque la courbe Cz = f (19)
de cet empennage DEPENDE DE LA VITESSE, Conformément aux lois de Mr REYNOLD
la courbe Cz « f£(I¥ sera d'sutent plus “abrupte™ que la vitesse augmente,
d'ot apparition d'une portance supplémentaire de 1'empennage, placé dans le -
souffls de 1'hélice et d'un couple piqueur, :

Ne croyez pas qu'il s'agisse 1a dlun phénomdoe *marginal” de peu d4'importance,
De tels empennagez se rencontrent sur le PLANEURS. Ils limitent le “cabrage”
LORSQUE LE PLANEUR EST EN SURVITESSE et améliorent considérablement les "qualités
tactiques™ du moddles qui en est muni, Cela ne va pas sans ub certain danger |
Avec un centrage trés arridre en effet , la courbe Cm, peut s'absisser jusqu'a
coupef 1'axe des incidences au point ot 0z = 0 {cela partat compliqué comme cela
mais reportez vous & la fig 11) . Résultat pratique , le planecur s'engage dans

un piquévertical® (puisque Cz =0 } "incompréhensible® et d'autant plus “incom-

préhensible™ que le modéle & fait toujours preuve, jpsqu'a l'accident, d'une stabili-
té et de "réponses® particuliérement bonnes.

L'inconvénient de 1'empehnage porteur, du psint de vue des performances ,est de di
miguer trés sensiblement la valeur du Cz f Cx du modéle ou plus exactewent de 1'enm~
semble aile/empennage. La polaire du modéle est uneYcompinkison™ de la polaire de LY.
aile et de celle de l'empennage, la seconde beaucoup meins bonne que ls premiére, L
perte de rendement sera d'autant plus sensible que 1'empennmge sera porteur *¥  d'on
une augmentation de la vitesse de chute en plané, Deplus, en vol au moteur, il peut -
apporter une correction exagérée, d'ont un Cz de vol ne correspondant pas Cz oplimum
pour la puissance( particuliérement dans le cas des moteurs casutchouc, Wake ou C.H.)
Le réglage optimum est donc fort délicat,

** clept & dire plus le centrage sera ar,
5
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L'aile estcalée & 1° sur 1l'axe du fuselage.
Cet axe est confondu avec la trajectoire V,
Pour obtenir le couple piqueur T.d il faut -
donner une forte inclinaison & la traction T , L'angle 8 est grand , d'oh i -
perte de rendement, - ' : : : "

xe fuselage et . -

Frg: 40&, L
Alle calee 8 O sur laxe o
o vestlage
e , N
- T <

STy
\\\\\ ivﬁr. T 'fi\

e,

~p CuGe R A P
\\"-.., . ;

~~

. S \"H\~ . . o
- . : ~Ln axe de la trajectuire
. .- . —— —— . .
. h :

~ AU S e

Le fuselage est “abaiasé" de i® ~\\Ng”.”f C 0 {mxe du vectdur Vitesss)
par rapport & la trajectoire, c'est & SN ' S o R
dire que l'aile est calée a 0° par rapport T
a 1'axe du fuselage, : :

.

~. . '
~gxe fuselage

Tout se passe comme s8i le fuselage wvait fait une roation de i? vera le bas autour
du piont (0). Le C.G, est donc abaissé, On obtiendra le mBue couple piqueur que précé-
denmment avec un sngle & petit, d'ol améiioration du rendement, In wugmentant encore
plus 1'inclinaisen du fuselage, c'est A dire, em calant 1'aile NEGATIVEMENT PAR RAP- -
PORT ‘A L'AXE DU FUSELAGE on peut avoir la traction T dans 1'axe d¢ la vitesse, d'ol. -
rendement encore amélioré ! S o ‘ e

Le mode a-action de ce systéme est le suivant: -Si 1'axe de Traction de i‘ﬁé‘ ii
lice passe AU DESSUS DU CENTRE DE GRAVITE, il y a un Couple piqueur dgul & .

C piqueur = Th X d

. trajectoire |-
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a) : Courbe des Cs, avee un centrage trds arridre

a') t Courbe des Cm, déplacée sous 1'influence d'un couple piqueur €. le point d'équilibre'
peut atteindrg 1'incidence I° peur laquelle Ce = O ., Dana ce cas#, le planeur s'engage
dans un piqué vertical "stable®, '
o : Ce couple piqueur, dans le cas d'un plansur peut &tre la conséquence
d'une survitesse (rafale de vent par exemple) qui sugmente la partance de l‘empenhage
ou plus exactement la pente de la courbe Cz(ewpennage) = f (1080 (changement d'écoulement
autour du profil d'empennage dd & 1'augmentation de vitesse) R '
(b) et (b!) Mémescourbes de stabilité, et méme couple piqueur, mais dans le cas d'un ’
centrage plus avant : le déplacement est moindre sur l'axe des incidences, Le planeur
- "pépond” moins bien sous les rafales ( possible tendance & cabrer en survitesse) .
- mais il n'y a plus de risque de voir le modéle s'engager en piqué

Th = traction de 1l'hélice
d = distance du Centre de Gravité a

1'Axe de Traction,

On peut remarquer que , cé qui compte , ce n'est pas dua tout 1'angle dué
fait 1'axe de traction avec l'szxe du fuselage ou avec la Corde de I‘Ailei.maia'UNl
QUEMENT 1A DISTANCE d. En conséquence il y a intérBte & caler 1'aile & 0° on méme
NEGATIVEMENT sur le fuselage pour profiter de 1l'abaissement du Centre de grawité
dd & la"rotation vers le bas® du C. deG, Il suffit de se reporter aux fig ., 9 et I -
pour comprendre immédiatement ce qui se passe , Or, QU'EST- CE QUE 1A FIG 10 sinon

le p 6.1, 111 ( voir nota )

L'avaniage du"piqueur & 1'hélice"” estb d'introduire un couple piqueur R
PHOPORTIONNEL A LA TRACTION, c'est un systéme permettant une VARIATION DU Cz PROPOR =~ .
TIONNEL A LA TRACTION; donc efficace,

TR

o f'b ~ L'INCIDENCE VARIABLE

Cl'est du"pilotage automatique” simplifié, Un systeme mécanique
fait varier l'incidence de 1'empennage ou braque un volet, ce qui revieht au m@me)
on"abaisse" ainsi 1la courbe CmG mais SANS TENIR COMPTE DE LA TRACTION DU MOTEUR.

Le principe en montre 1'extr8me difficulté sur le plan pratique, Pour bien
faire, il faudrait que le braquage du volet soit proportionnel & la traction de l'gé
lice, comme le montre la th#orie., bans le cas des motomodéeles, la traction de 1'héli
ce est sensiblement constante,l'emploi de 1'I.V, est possible (1 seul cas de vol ai
moteur donc un seul braquage au volet), et m8me parfaitement valable ,sous réserve _
d'un réglage soigneux, Il en va tout autrement avec les modéles a moteur caoutchouc,
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. - P |
Lg”:~39§I§NQEWYARIéBLL_D&kaA{}%j Jd vais essayer d'analyser ce qui m'a permis de gagner, ca peut toujours servir,
C'est , avec l# prqueur & l'hélice, le moyen le plus logique D'abord le modele tout neuf, mais d'unetechnique éprouvie et qui m'est familiere,
et celui qui fait perdre le moins de rendement en permettant l'utilisation de PETITS Ensuite la minuterie a déclenchement sous le pouce qui permet de petir vraiment
EMPENNAGES NON PORTRURS, On peuti utiliser, soit la VARIATION DE SURFACE DE L4 AILE, quand on veut, Puis le fait d'avoir cassé le matin, ce qui m'a obligé d'attendre
s0it LA VARIATION DE COURBURE DU PROFIL.. le soir pour m'en servir, me permetteant ainsi de bien intesrer toutes les conditions

aérologiques particulieres, Enfin L'excelleat nouveau Pirelli, prété par mes non
moins excellents amis Guy Buisson et }rancols Michelin, qui encaisse un remontage

’ ’ E . \ . 5
phénoménal et le restitue tres regulivrement | sans grande péche au départ mais jusqu

La variation de surfwce de i‘aile serait particulierement indiquée
pour les motomodeels. Il est possible ; euetfet, de calculer avec une bonne précision
LA SURFACE PORTANTS OPTIMUM dfun motomodele, Cette surface portante optimum pour le

, . . . A . au bout,
vol en montée est beaucoup plus petite que la surface lmposée, La solution de la
"surface variable", en supposant résolus les problémes technisues proprement dits Que dire en guise de conclusion ¢
permettrait une ameélioration spectaculaire des performances, Que c'était enwore une fois un grand concours, pas assez international, malgré la
En ce qui concerne les modeles & moteur cuoutchouc, 1'affaire est plus présence de Roberto Giolitto; que compte tenu de la météo le terrain n'était pas a
compliquée, puisque la puissapee dévelaoppee par le moteur est treés variable, Ls& "Sur-~ la hauteur des autres prestations fournies par RON MOULTON qui se confirme &tre un
face pottante variable" obligatoirement limitée a deux possibilités de surface pour organisateur hors pair; qu'on y retournera ]'année prochaine mais cette fois avec
des raisons évidentes de complicaticn, ne peut apporetr qu'une amélioration limitéde des 80 g de 9 dm2 pour affronter une telle météo si elle se reproduit ; que person-
dans les performances au prix d'une difficulté extr@me de construction, la solution nellement j'ai un gros regert, presque des remords , de ne pasavolir pu faire voler
paraft &tre: en proxy le C,H, de mon ami américain Jim QUINN; que si 1'an prochain on est plus
~- soit dans l'utilisation judicieusedu "Piqueur hélice" joint & un empennage le moing de 20 personnes ¢a commencera a poser de fameux problemes de togistiques ,donc 11!
porteur possible, centrage relativement avant et aile de grand allongewent, faudrait que les engagements arrivent tres vite au M,i,., des que la date sera con
Autrement dit dans des solutions constructives simples, mais avec une"étude soi nue pour qu'on puisse s'organiser, B. BOUTILLIER
. . LIE

gneuse de la"géométrie™ POUR OBTENIR UN COUPLE PIQUEUR PROPORTIONNEL A 1A TRAC
TION AUX MOINDRES FRAIS, La "théorie" rejoint ,la, la constatation expérimentale
suivant laquelle des "machines simples" peuvent surclagsser les "Monstres " de
mécaniques sophistiquées, Une constutation encourageante pour les modélistes
moyens, qui peuvent remplacer leur mwnque d» ,..... moyens matériels par une
recherche rationngllie dans la conceprion de leurs modeles,
- soit dans l'utilisation d'un systeme SIMPL) de varaition de courbure comme je
1'ai proposée dans le M,H.A.
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Lire attentivement toutes les notices relatives & ce petit modéle,

i

- Découper trés soigneusement les
soient nettes de toute bavure,

~faire pivoter cette demi-aile carton

Méme travail a faire avec le

Commencer par décalquer trés soigneusement {avec régle ) la demi-aile et le demi-

stabilo sur du paier blanc fort (ou carton) _ :
deux en veillant & ce que toutes les lignes découpéew

Faire le méme travail pour les deux é1éments de la dérive —pidces 5 et 6
Reproduire la demi-~aile sur une planchettevbulsa 3 mm en 8¢
autour de la ligne de cassur de diddre de 1809,
~reprodjure 1'autre demi-aile pour obtenir 1l'aile entiere
modéle du stabilo sur ane planchette de £ mm balsa,

pieces & et 7
gervant du modéle ‘en carton.

parfaitement symétrique

o)

CTRES IMPORTANT : SUIVRE LE FII. DU BOXIS
' : : de manieére A& avoir le

et disposer la reproduction sur la planchette |
moins de chutes possibles,

Découper & 1l'aide d'une regle métallique
si 1'affaire) et d'un cuter l'aile et le

Poncer ( pongoir grain fin
surface plane et lisse sans empreintes,

Poncer légérement le périmétre des deux piéces
) la face choisie pour INTRADOS de maniere A avoir une

{ le dos d'une lame de scie a méteau Jera RUB
gtabilo. ‘ -
( pongoir a grain fin )
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par la suite du stabilo)est profilée arrondir les bouts (saumons), ,
Ce travail IMPORTANT accompli, passer avec un pinceau plat une couche de bouche-pores

sur 1'extrades et 1'intrados ,laisser sécher (15 mmn) reponcer tris légérement avec un

pengoir 00, ensuite avec du papier carrcssier (on obtient une poudre blanche trés fine)

fier continuellemnt si le profil est respecté, Lorsque 1'envergure t‘le (de 1'aile et

Repasser une autre couche, Laisser sdcher. coLLeR [SUR UINTRADOSAU MILIEU DE (' EMVERGURE |

DE L'AIL &AqOmm ) MNE BANRE ScOTCH -
— — — PRATIGUER, SUR LEXTRADOS AU MEME ENDROIT
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. —f":\ 7 MICH.ELIN l‘e 101
o TSN F IMPORTANTE, (voir figure ci des- 8 BOUTILLIER B 101
‘c‘/c’a‘/‘?e‘;d:fi;;fe?/— RN PN sus) .La réussite et la qualité 9 NONAIN ) 086
“ Ser s IO FERICIRRGNTS i de votre modéle dépend presque 10 LUCISIC. 075
/AN 7 B ‘uniquement de la confection de IR NONAiN ¥ 085
1l'ajile, Il est trés important . DY , 0
B 12 MATHERA' 115
de PROFILER (de pencer 1'extra-— 13 LAVENENT 105
dos) 1'aile selom le profil - 1k MICHELIN F 067
donné, Premier 1/3 légérement 115 LAVENENT 06
arrondi, le reste en pente plane, - 16 NIKITENKO 120
Pour éviter des irrégukarités 17 BLUSSON 078
sur les surfaces poncées , alter- | o THONON 120
ner de tempsz en temps les mouve- 19 PIERRE BES 092
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e lever mais plus en rajouter, 9 BOUTILLIER Bertr. 070
A 300 bt Commencer avee un gros grain 3 3 FRUGOLI M 067
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