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4 % L'été 8I ne fut pas un été comme les autreseeccee
L AN: Albert - KOoPRITZ Pﬁ-‘?{g{rk - Partis 1le 4 aofit ,p(nous avions déja derriére nous le National CLAP) nous
22 - Laﬂpﬂlds*ﬂ."'/ZL . avons vécus dans la nature et sur des terrains , jusqu'au 6 septembre.
D 0 ?544‘ LEDP&LOSHA'FEN L} Inutile de préciser que nous avons Vvu beaucoup de choses y,ressenti, aussi,
ECCENS TE/NY .- et que finalement nous somme revenus au bercail bronzés, et heureux quand
m&me de retrouver le confort familial. %

BURGOS, MARIGNY, THOUArS, POITIERS, autant d'étapes ,qui prouvent encore
que le VOL LIBRE existe bel et bien, et que l'on va loin pour le pratiquer
ou méme seulement pour l'admirer - Les jeunes Bretons de 1'Aéro 2000 ne
sont-ils pas venus en train et en vélo & Burgos , imités en cela par un
Candien SEGRAVE e..... Le feu sacré existe donc toujours, et je ne pense

MNunERros EPVISES
AVSyEL KAVFETE NOIINE®RN. -

eter | pas que ‘des expériences malheureuses et contraignantes comme , celles des
1532 « Lepp- & Burgose. 1578 a sgIIé]eBEm%l%IQUE de Di | Championnats du Monde de Burgos, arriveront & en venir a bout.
1533 « Sommairee. 1585 English Cornere ‘ Si hous avons vécu des moments merveilleux , sur le plan pur du vol libre
1534 -~ Editorial 6 57 Courrier des lecteurse treuillage de LEPP, fly-off en wak et en moto 300 aux CH. du I\\'IOnée, fly-off
1536 37 38 = A 2 A, HACKEN 158 o En allemande. en wak et en moto au dernier Marigny, méme répétition encore a Thouars et
1538 & 1551 Les CH. du M_nde 15918 - = T o5 de Waks 5 Burgoss CH de France, nous avons aussi géographiquement passé en revue des paysages
1552 53 54 Rara Avis de R, ZERI 1095 = J1LE allant de la verte Alsace , en passant par le sable et les pins des Landes,

1555 = Buzzer
1556 - SPS 731 de J.B.Spooner.
1557 58 59 les planeurs de
G. Nocque et de A.Galichete.
1560 61 62 Rétro le W=01 de R.Jossien
1563 -~ Régines et fedev. dans le 1)
<

aux cailloux et chardons secs d'Espagne sous un .ciel sillonné par des vau-
tours. Champagne crayeuse aux étendues immenses de chaumes , ou nous avons
laissé - nous espérons que cela ne sera pas vrai - une époque de vol libre
Marigny, et une partie de notre coeurj pays du Poitou ou il fait bon vivre
ot ol le soleil était au rendez-vous, avec ses armées de 'soleils'" qui lui
font la révérence dés son lever, rangées en carrés gloutons de modéles

vol & voile. égarés parmi eUXeeseceoeos
1564 & 67 Libres propos sur 1'amor-

Tout cela pour vous dire que le vol libre , est une "chose'" assez

tissement par 007. od complexe ,qui ne se comprend pas tellement , mais qui se vit et se sent
1568 & 70 La montée en wak 80 L dans toutes nos fibreSese.... c'ést sans doute aussi cela qui fait qu'il

Par 007 & se fait tant aimer ......difficile & comprendre par ceux qui lui sont
1571 & 73 Statistiques planeurs 6 ’ extérieurs.

%Z?‘béé%té dynamiquee W pPour l'instant tout ce vécu ,est encore assez confus en nous, et il

ne m'est pas facile d'en cerner les instants les plus émouvants ou l'aper

gu technique frappant. Je pense néanmoins qu'avec le temps, les choses

vont se clarifier, avec les rapports et les apports concernant cette épopée

estivale. La moisson de photos et de notes va 8tre exploitée dans le proche

‘ffcm;- 4‘-(‘0‘4/(‘”‘3 ‘ avenir , et les acteurs et les témoins, je l'espére vont nous apporter leur
/ vécu, leurs joies et leurs peines.

< \
eme Wk_l_ Aprés cette vie intense sur les terrains , l'automne nous réserve
% Zg % & ﬂmpm@m@g encore -si météo favorable - quelques rencontres, mais l'essentiel de notre
e £ 7 2 activité va se concentrer ,dans nos ateliers, ou

1574 & 77 Données théoriques du
profil ,comment tracer un
profile A .Schnadel

les nouvelles construc-
- NUHERD 2. SPECIAL-EPUISE - tions vont voir le jour . Ainsi va le calendrier VOL LIBRE, année aprés ann

: /
= 3SSpPECIAL - SUR CE Lo PETRE ¢ é née pour des sensations toujours renouvelées, celles d'imaginer, de réflé-

EPUISE .- = chir de créer, dev réaliser de faire voler eeeeeees
- s— — ; ‘
' (&) \\\\\\\\\ ; \ de lire VOL LIBRE
ZRRE 10 RS @) 6) e S s
v ' ; NCHE \ A ‘

s e b i AN pour continuer.a faire vivre
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En marge du'combat des Chefs" tombé & 1l'eau pour motif LT
de bourrasque, nous avons pu admirer les planeurs de Pieter /ﬁ/ MALL ES /IRES
de Boer eb.de Arno Hacken. A premidre vue dessin sans pré AlLE: //65'9 9,27::/‘«‘
tention e.e...mais tout est dans le détail. Oyez et essayez ! \ STAB ./ 834 6‘, 48 dm
L'aile est merveilleusement légére, avec en torsion une z Fvs @ 239¢
raideur peu dommune. Les haubans restent de rigueur dans le . .
vent néerlandais. Le crochet de treuillage est taré & preés +72 53: ;Sdmz'
de 4 kilos 4 oui da ! Des mesures de la tension au fil ont
approché les 8 kilos au catapultage -~ noa amis pensent larguer
5 une vitesse de 12 & 15 m/s. : 7,"‘0 At EN

-~ SCHAMNVEL . — 4536




Ceci leur aposé la question du profil de stabilisateur
Avec un profil creux en structure calssique, le taxi part
régulierement en looping. Essai de profil plat - hé ga
semble donner une trajectoire plus tendue ! On passe au bi-
covexe assymétrique - ga y est , on a une grimpée ou le pla-
neur part tout droit sans changer sa pente de grimpée. Ce aui
fait qu'on peut élargir la spirale de largage et gagner effec=-
tivement de l'altitude.

Le profil d'aile est le résultat de 10 ans de dévelop-
pement méthodique. On part d'un Benedek, dont la ligne médiane
est composée de deux arcs de parabole, et la fl&che située re-
lativement en arriére. Puis on varie 1la valeur de la fl&che
en gardant le dessin parabolique. On garde aussi la réparti-
tion des épaisseurs. Sur le planeur AH 25, on a essayé un tur-
bulateur placé successivement a 5 % de la corde , 10 %,20 %
et 20 %, pour revenir aux 23 %. L'explication serait que le
fil est inefficace lorsqu'il est situé a l'intérieur de la pla-
ge treés turbulée de l'avant de l(extrados = il faut le pla-
cer juste derriére cette plage ( ceci ne vaut que pour le pro
fil étudié ici NDLR ) ,

En suivant quelque peu les Canadiens Pierter a essayé
une ligne médiane en S poue 1la queue de profil (dessin sinu-
sofldal a la place de la parabole arriére ) Il semblerait aux
premiéres estimations que la perfo tout autant que la stabili-
té soient légérement augmentées.

Yo

Epaisseur maxi

007
Cambrure médiane %
7,2 6,9 6,6 6,3 I 6,0 P. de Boer a pu tester par
1 temps calme quelques uns de ses
profils evolutifs (avant les
6.2 1 essais de profils en S )
’ Voici les résultatss
e Benedek original Profil matin soir
6 44 2 4 7 I/ N° 6 205 225
N° 10 185 210
N°® 13 155 170
646 3 5 8
Le numéro 6 est le plus creux
et le plus mince des trois, la
6,8 6 9 T fl&che médiane ne bougeant pas
Se, ] son emplacement & 53 %. La 1é=
-1 % r—— gende ne donne pas de précisien
7 10 12 14 sur la construction exacte des
ailes testées, ni sur le nombre
f de vols chronométrés.
7,2 13-J 15 Pieter nous donne un patit
Ps récapitulatif de ses dessins
2 de profil, autour du méme
7,4 16 Benedek numéroté T.
|
: |
S
L \¢8 :
\J o i g _: :
g ol9v 106|443 3,59 |4,45\5,49/4.94| 163 92| 300\ 39 | 9,04 906|919 | 803|620 372|127 992
& 8|80 [105 102y La0s|o 17 \0v8 07 |13 108\ 490)2,6 395|392 |49 37212951155 (492 o
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Aux Championnats du Monde Wakefield,un Francais sur la 2° marche
o du podium,un autre sur la 5°,1'équipe de France championne du Mondeec...
Cleat & Burgos,en Lspagno,le 10 Aout 19871. Les héros ont pour nom LANDE:
(2°) ,PLERRE-BES (5°) et DUPUIS (10°).Ils viennent de réaliser un vérita-
ble oxplolt sur ce plateau venteux du Nord de 1'Espagne,situé & 900m a'
altitude ‘et bordé de contreforts montagneux.

Depuis plusieurs jours le vent souffle fort,venant du Nord-Est.la
veille,jour des planeurs,il a rendu la compétitlon parfois trés dure et
ruiné les espoirs de maints concurrent par suite de casse ou de perte..
Le lundi,au petit jour,il n'a pas molli durant la nuit et pousse rapide
ment des nuages bas;la température est relativement fraSche.Comme la ve:
le,la fusée d'ouverture de la compétition est lachée avec du retard.

Au 1°v01,DUPUIS se fait descendre en 124 s,au terme d'une montée Eg
ne laissait aucun espoir d'8tre en plage méme neutre.LANDEAU puis P.BES
partent bien et réussissent le maxi.Le 2°vol se déroulera par une tempé
rature encore plus basse et un vent parfois plus violentj5 maxis de plu
pour les Frangais-Puis amélioration du temps su 3°vol,avec des périodes
trés favorables qu'il ne faut cependant pas rater:entre bien d'autres,
les Canadiens Mc GLASHAN et Mc GILLIVRAY en font 1'expérience avec res-
pectivement 087 et 080 s,de méme que J.et P.KRISIENSEN pour le Danemark
avec 199 et 121 s,tandis que GHIO (USA) et KOBORI (Japon)réalisaient
leur seul vol rate (162 et 160 g.) Chez nous 5 maxis de plus,mais ca dé:
gringole dur autour.Au fil des vols,les maxis s'accumulent dans 1l'équip
de Yrance,qui prend vite la teéte et la conservera-Deungoussées cependa:
de tachycardie passagére lors des 5° et ©° vols de P.BES,qui s'en tire
grace au long déroulement de son modéle (45 & 50 s.) et 8 1"excellence

de son plané.

) Aprés le 7° vol,l'équipe de France était championne du Monde,et se
5 _concurrents totalisaient 1200 s. :LANDEAU ,P.BES et 1'Allemand . .~ . .
DURING.Un fly-off & 5,dont 2 Frangais,on n'avait jamais vu ¢a,et la ju_ '
bilation était grande dans le camp frangais.Mais ce n'était pas une sur
prise, car tout au long de la aournée les gars avaient été trés surs,
malgre un handicap pour LANDEAU,qui avait perdu son meilleur wake au 6°
vol. Et DUPUIS,qui a accumulé ensuite les maxis,maudissait la malchance .
du 1° volee.so..mais ils étaient 86 (ou plutdt 85 ! car SIEBENMANN n'éta
pas venu....mais au fait,il a été évidemment remplagé,je n'ai pas vu...
ils étaient donc nombreux & regretter un ou plusieurs vols rateéese..

Au moment du fly-off,le vent soufflait toujours,de force "moyenne
a forte".Des appareils avaient été entrainés loin par les ascendances
puissantes.......LANDEAU n'avait pas retrouvé son modéle,et P.BES venai
d'entendre les récupérateurs au 7 v81 gignaler dans le talkie-walkie
un "perdu de vue" de son N°T.......DORING "flambait",lui,avec ses trois
taxis_identiques préparés devant lui.

I1 faut dong monter les N°2......Fusée,15 minutes pour partir.Remo
tage poussé de DORING (mais,croyez moi,LANDEAU et P.BES ne sont pas en
reste dans ce domaine!)qui s'arréte de temps en temps quelques secondes
pour roder un peu plus la gomme et lui faire accepter dés tours supplé-
mentaires;¢a tient.....Attente plusieurs minutes,puis DORING lache.Trés
belle moniée puissante,et ¢a portes.....largage de LANDEAU et P.BES,
dont les modéles rattrapent la nuée porteuse et finissent haut,comme
DORING ,les 4 minutes.Tous les appareils sont récupérés.

Fusée du second fly-off.

Au remontage,LANDEAU abime une pale !Il saisit son wake N°3...,..Le
vent souffle toujours assez fort,chacun attend,moteur remonté,DORING
décontracté apparemment et conversant avec son aide.Brusquement,il lanc
et son Lspada grimpe & la verticale (IV.au stabilo),puis continue trés
raide iusqu'é la fin du déroulement qui se fait treés haut.Gad fera 5 mi-
nutes largement.P.BES attend,car le vent a pris de la force et 1l'air a

1538



i’

ACRIPRANT SortMEPIENLY” SOM

Roséece wamis LF LEN
”» ,e“e L

Photeo- A

o

~DORING. (R.FA4,) €W
FIN € #eporravce. .

ASApROITE ¢F Byrevx

ErHREGISIREV R WF

TEMIPERATORE &4 6

V) TEPSE v Uﬂr,‘, o

-UM F?VIIIF'?-/MMHS
OEVANRT (APIMNSKY .
ECSAYANRT PE /1A 7TRISER
UN PLANECR DAXNS
LE VENT™. ..

1590




e & HAUT A EAE
2rince Dry-oF F
-DORING PARYT
POUR L& wrR-
NIER vOL."SANS
NEcHE. .. nowece
PERDY~ TrrRE
OEcH. dv WONPE
~-A PROITE -
- UN NOTO MOKEYE
POLONALS -
PLATEK, ~
C/) CONRTRE .
ces 3 ppercHs
EN- WAK -
~C-PIEFREE KES
-4 -CA ;:{pfau -
ct.DORING -
& DERMNIERL
EMN CARNELA VN
SOVVEMIR
CYICEAMT. .. ..

1541

CH

UM SPEIrrEY we . s
VAvTEvEs §o1 ©ireen~
SvRVoe s 'Z- TERM AL Ny
Iy AvAry AUSSI LMy
COOIE BECrooCH ES

e e o &

o e oo

542

LAMNBEAD () 2 Phove —
AU cormP el PLEPABE .




| Photo. 4 SeHANDEL

LE cHEF B EownIE
KossSe (20

AVEC & Golans
PENBANT <& pog-__
K.EﬂONTAéE

A LAarRiceE pLAN
CrEVEVY AV VEMT
ET RARKICHETrE

VRS, SecHALLER

e® o o




53663{1&:30‘@\)0’5&0[\1‘,

a6

54

‘a2

272
224

282
323
191
113
M

252

201
313
152

291
101

262
173
154
131

243
233

4

51

A. VIDENGEK
A.LEPP
P.LAGAN
I.VEIS
R.CAL

A, FILONGZUK
H.ALEUER
P.UILLIANS
I,HOEJST
L.GHAA

V. Kap

- VJSTANOV

G.NOCQUE
J.DINA

. KAPPELHOF
He TAHKAPAA
Yo 2

M. DOAELL

Ve CHEP

M HINOLOV
A.CORDES

P, DVCAAK
K.S3LZER

K. KULLIAKKD
H. Q0

F HERNAHDEZ
v, GIALACH
A, GALICHET
ConTHOLY

. BOCEAID0
P«MASH

P, SOAVE

A.HACKEN

V. BAUSSOLO

K. IAGMI3SO0N

V. NILKO

A.CATPS
J.CHALLTHE

6. HERZBEAG

JoWILEDN

6. TOTEV

S, JENSEN

C. GOLAN

V. HEANANDEZ

A KLUNGIEH LG
JJNATSUND
1.AI0S

JaZH)
T=0(TE
M, GAEGORIE
V.5GHIELTER
He SCHODER
P GUNNET
P VHEELER
£:00NDERD
FNUTINI
1.2A6M
R, GOLUBOMSKY

",

8. JUEACZENIAK

JLIVOTTO
3. KURNAWA
E.SUEN
L.SAUCHEZ
A,RTEDLINGER
A, ADAUNZA
A. GO IDE
C.BAEEMAN
H.MILSSON
C.FERREIRA
R«BLAGOJEVIC"
B, SWITH
C.BASTOS
0.ROOATEUEZ
vi.KRAUS
AKLEWZTSEN
J, SILLGREM
§5.ACOATBUEZ
P,OTTE
A.BUCHER
J, YOSHIOGA
ALAASEN
G.LEDOCR
B MACKENZIE
P ALLNUT
Vi THO 'PSON
M, LEDOCK

1545

Yus
URS
NZL

ITA

USA

ESP
FRG
LEX
BRA
HOL
S‘.'
E3P
e
A8
oA
B
AT
HOR
FIN
ESP
DEM
I
JPN

- NOA

BEL
CAN
CAN
CAY
AEL

REHSEIGNEMENT -

. 180

180
130
180
180
149
180
180
480
160
143
119
480

180
180
1680
180
180
(80
180

180
180
180
168
180
180
156
090
100
180
130
180
033
114
180
100
180
449

180
110
130
180

109
180
180}
100
033
123

100
180
160
030
180
141
180
100
120
105
160
180
480
111
i
(13131
120
100
100

135
140

080
180
180,
180
120
190] cA0

00
101
160
018
120
100
1005
160
18103
161 052
113
059

s
100
B4
049
03
013
047
133 449
g
100
152
000
165 | 000
g70] coo
000 000
00 joto
Cco| 000

180

00
(300

180
180
160
180
180
130
180
1680
160
180
180
038
124
190
175
130
160
180
076
19
180
065
180
180
180
180
180
w3
180
180
100
073
ars
180
180
160
190
130
oo
180
199
160
120
179
180
100
180
160,
480,
ma
100
1680
122
093
o5
119
050
1e0
03
180
gl
460
160
010
126
180
163
00d
S5
180
180
480
1ed
039

C34
055
164
011
033
000
coo
000

000

r PARMENTIER.
EQ-r. tes Caﬁlstn 9

100 | 180
180
180
130
180
180
180
180
186
1830
180
190
180
1M
180

180
154
190
180
153
180

173
180
147
180
180
180

125

180
155
180
1e0
160
18
180
180
130
031
180
114
180
17
480
130
180
101
100
180
180
180 } o9
c57 | 180
160 18
100 | oo
180
135
180
160
050
039
038

180
180
5
180
180
1M1
100
100
180
180
180
180
180
135
117
190
032
160
130
1€0
100

117

180
039
120
160
180
180
25
180
160
22| 112
od4
178
cza
024
180
180
180
110
180
114
132
180
180
113
180
130
100
100
180
120
0G0

101
103
121
130
440
180
180
100
130
130

113
160

03t
1600
100
o072
134
162
087
180
066
o8
(15

0sH
180
480

032

12
160 032
a2
055
[uz]:)
180
a3?
141
05

o34

oo 000
000 o0
000 | 000

]

$-q3 40(.)“

944
940

- 755

685

354
180
168

070
000
000 |
000,

1253
1234
1227
1205
1205
1150
1156
1144
1139
1130
1136
1126
4120
1M1
1038
1078
1058
1052
1049
1045
1045
1036
131
1030
1020
593
569
289
977
971
9GS5
©61
957 .
946
945

"Lt
‘oL

ustod
vsn
ustIxeding
euty)

ustmeTSO3NP ¢}

uaTuTiUaday °zi
pueTsasnay
yotTaaqued ]

géle
Gege
Gege
69ge
gL62
4862
1262
gs0¢

cee
02

evquy °L2

ZT3MYDG
puetuuti "61

ONIX9H °G2
uaITRIISNY *gL

ustueds °42
uwedap °¢2

usTTToRIg 92
yremaueq

2191
Gs6l
GG6L
6602
ozze
99¢2
$6¢2
8642

939
938
932
924
9419
918
o7
Y01

783

749
733
o8
697

7

694
6455
538
507
495
456
a13
an

~ CAD
VRTRELIL, €T oux

‘6
"8
A
"9

IANVIER *

GYNNAGE. A.DELAUNE
2.p. 2 NANTEVIL
gx 400 HONTREUIL

- SAIMTE FORHULE
~CACAHVETTES
~ NAQUETTES cACAHVSTIR

=qH_ 44" i00E
dnse g on
A8H nenise Des PRIX.

~ SEMIOR 5F |motléle

"8
4
¢
°2

TowvasT
uaTTell

usTUUR] TIqYOID
T8¥eMOTEOUDRYDS |

190¢
Hilg
92Le
cLee

A
904E

yota1is3sQ 9L
uapsmyss *Gi

apueTIapaIN “4i

puetTyosInag Hd

1292
2492
20l2
cqi2

82

T, -

°t

uotunjaisog

(%]

SBIO 0 F

113

#642

B oEdEINNRINSSBE3BRRER

16
184
185

303
166
245

165
234
103

134
278
125
195
126
19G
209
138
203

226
14

345
124
205
315
345

an

L. DORING
A. LADEAY
G. PIERAE-BES

E. GOADAN
Vi, GHIO

M. KC30AT
BEN~TITHAK
Je FOSTER

2, BALZARINT
L. DUPUIZ

Z, ALIPIzV

Jo B, KAISTENSEN

P. LAGAI
JIFA LU
R, MILLEA

V. VIENPTHG XING

B, SPOGI=A
L. LAICHE

P. KAI3TENSEM
P. RIJTER

8. EINAR

6. HERZPEAG
R. SCHLESTN.GER
M. KAPETAOVIC
ZFUOZHT W

P, LEAKESTIWN
A. HAKANSSON

K,
A'
Pl
M.
V.
R.
J.
T.

JUSUFBASIC
ARIESTO
SOLON
LRAY
ROSHOMOF
MABRUEZ .
Lo BLASHAN
SAAPILA
MYIRT
RCOVISELL
KAIHILA
SIBACHI
STOJANOV
SILZ
MAATINEZ
VIGGIANG

K. JLAPINSKI

H,
L.
M.
8.
A.
Jo
G.
pl
W
J'
A.
0.
A.
E.
B.
K.

CHIELIK
SERNAND
BANTOYD
AESHEF
FERNANIEZ
LeGILLIRAY
DE SQUSA
RASMUSSEN
MENENDEZ
MALKIN
rufioz 7
KILPELAENEN
ANDFUKOV
REITTERER
SODERSTACM
KUNTEVISKT

[EGGIUANN

ALLEN
BRAND

E. ELIAS
ALUJEVIC
GANDNER
ZACHHALMEL
JORDANOV
POLLARD
DOCZOUT
SANIAVIO
CHIMCHELLA
LOREJOH
PEIIATE
EDUIARDS
LARTINS
ROTH

AI03

SUITH
CARVALHEIRO
ALVAREZ
SIEBEMIANN

FRG  [1160
FRA  |l180
|
FRA  [l180
uRs 180
usa  |11o0
Jey e
158 |[150
usa |20
ITA {150
FRA  [[124
oL |[1k0
oeM |14
NzL 172
o 100
tan oo
cH1e s
GIR |10
HOL 181
DEN  [{130
HOL  fleo
SYE {150
133|180
FRG  [[157
we o4
on [lhso
HOL - {1127
sig  |h12
we |70
MG 180
BRA |55
JPN )Jmo
uns | 143
/6 |l
oAy |l
FIN  [l15
A oo
CAl |05
FI oo
JPN 1129
L |36
FRG  [[144
ESP :
MG 6o
poL |80
AT [1146
BRA | 180
MEX || 180
IR || 154
EsP ({114
cAN {136
POR || 160
DEN || 057
cwe |[180
NZL [ 180
esp || 147
FIN [} 137
uRs | 154
T [
suE || 123
oL | 102
I || 0a
usA (1180
50 || 180
pon il 112
we || 117
NzZL || 180
AT §1 180
L |} 116
GoR [t 118
poL I 138
ITA || 057
Ass |l 100
ws || o6
e {183
Aass il 119
poR I 180
suI || 100
MEX | 108
s | 110
BRA || 077
Mex | 037
suT || 000

180

180

420
190
190
190

19

160
180
174
179
120
180
133
121
123
180
153
122
1€0
140
160
130
180
190
100
180
100
170
131
123
116
160

137
190

155

180
160
000
w2
180
107
1G5
106
041
180
180
120
180
107
100
160
180
180
120
180
160
180
177
118
180
180
108
037
116
180
100
149

127
108
052
103
180
032
038
073
0ao

180

180"

180
180
180

172
162
150
1380
180
141
130
0
159

180
180
180
152
180
121
125
180
130
171
180
100
160
160
160
180
180
180
189
152
a3?
100

180
1 158
149
180
100

180
100
121
m?
180
1080
175

180

123
053

180
101

180

009

127

180

180

180

150
1680
100
a3
180
1€0
138
122

100

100

180

100

130
160
173
180
120
120
100
130
100
130
130
132
071
120
160
co
112
120

180

173

139
78
o3z
180
113
100

180
103
115
as?
130
180
133
112
m9

180
000

180
240

180
240

180
240

180
180
180
10
142
180
180
180
180
175
138
155

180
300

180
190

180
1256

180
180
160
180
180
190

10
160
150
100
180
160
160
18

132
130
150
180
120
111
180
180

130
130
153
180
120
130
1430
180
1680
133
180
149
180
o070 148

110

400 1100

130
180

180

120

33
*le

-

2

kN
ZI9MYDg
oOY1XaK

1.0430

L
“oL
“6
8
'
°9
°g
°h
"¢
R4
‘t

ysn
urder

epeuey "¢l
pueTiosina@ ¥g

usaimeTsodng °gi

U9 TUUR] TIGYOID
BUTYD

uspamMysg
puelIoHn
Yo TaIjuCIg

uatutjuafay
uotunialmog
Jremaue(q

6¢2e
gHae
0l2¢
605¢
cLee
o119
cine
2qhe
Hihe
206¢
2L6e
2¢6¢
w2le

*9e
T4
“4He
*€2
*22
‘L2

“oe
°61
-l
AN
“91
“GL
“ul

wqny

Tednjaod -
uaTTIgRIH
uatod

HOT21I8980
uatuedg

pueTaesnay
Toexsl
puetyuutyg
us1Tell
ustIR3TNg

ustfeIjSNY

€gitL
0042
6442
gsle
4ige
#7162
62
200¢
6CLS
¢91¢
LiLe
g6LE
oygs
ogee

180
030
180
113
180

117

06

180

118
130
B3
050
180
100
180
|2
180
014
160
180
180
180
10
180

180
180
087
178
180
125
180
00%

087
116
01
0oo

1
1
1
1
1
1801 1
1
1
1
1
1
1

o

758

737
585

SBERZEREER

Boua

=

J

Il VDUS FAUY UNE |
ADREESE - DE PAR (E
ITONDE- DUN 1700€L/58-
TC VoL L1BRE -
ECRIVEZ O TELEPHO -
NEZ () 313025 A
VoL «/BrE /

SI1E BRAUCHEN EINE
ADRESSE VOM FREIFLIE -
GER,~ IN DER GANZEN
weer ! wenDEN 1 SitH
AN. JOL LIBRE -BRIEF

OPER TFL: (88) 313025~

1546




1"

12

218
o
128
248
197

47

87

288
3w
319
130
198

167
107
169

237
169,

118
127
168
119
297
129
348
347
19
100
117
108
317
227
78
309

17

108
318
177
199
289

18
a7

a7
178
219
29
179
129
247
28
327
67
238
157
249
187
as
[512)
328

257

169

239
158

A.
E.
z.
H,
Ks

R'

M.
M.
i
N.
J.
Ne
5.

0.
A.
c.
D.
G.

AO

HECZNER
VERBITSKY
WUANG
HOATITA
FAUX

TRUPPE

ROCCA
BUANS
GZERUINSKI
NAKONECHNY
AKESS0N
HAMIER
SCREEN

GALBERATZ
VALDES
MAATIN
SUGDEN
BAABAJELLA
ROUX
GORANOV
PATEK
CHEN
SINP3ON
MALTHA
MACZKO
LI

VARDA

0. VELUNSEK
A. VIEBER
Je MARTINEZ

PATEK

1. BLANGO
G, BOUAN
0. COHEN
A, DEHKIN

§TUKGV

M. PAVLOV
Ko SAJER

OCHMAN

M. IRIBARNE

AGREN
SAJKOMEN

R, MO.KS

T,

PLATEK

Ko ASADJIEV

H.

FUJALER

P. NASH

|B| HJYBEN
T.GISTER

Yo "ALTONEN
J, 8ZECSENYT
A.BANOS

0, KILPELAENEN

T+ DAAGER

- KeKISBIKI
P.IELE
A.BAEATSCHI
W.NUTINT
M, ZITO
G=BEANI
Jo GOBOACENA
HUSUT

" L.BAAIRE
B.EAST
E.CAALINI
R, BCHEIKER
TMATTHES
C.UIZ
G.OEL HOYO
5. LUSTRATIL
JoLOPEZ

1947

HUN

URS

JPN
GBAR

AT

~ITA
CAN
POL
URS
SVE

OEN

UsA

FNG.
AIS
HOL

DEN

FIN
HUN
ARG
FIN
DEN

‘|” JPN

A3
8uT
BRA
ARG
ITA
ESP
JPN
FRA
AlS
BiA
sur

LEX
ESP

ITA

EGP

1680
180
180
180
180

180

180
1a0
180
180
180
180
180

1€0
180
180
180

180
190
180
1080
180

180
180
123
144
180
180
180
180
180
122
180
180
1680
180
178
118
165
160
175
100
157
1680
180
168
430
180
121
072
156
151
180
190
108
130
438
167
180
038
141
180
145
060
o027
171
000
0614
114
074

180

180

160

180

180

160

100

180

180

180

130

180

180

180

180

160

1680

180

180

180

160

180

180

180

180

180

180

180
180

180
180
174
180
180
145
180
132
180
180
153

180] 180

101
144
128
160
113
74
1%
076
134
127
175
032

155

180
100
113
180
180
140
m5
180
172
116
17?7
193

146
162
073
160
a9
160
146
$ 04G

180
177
180
160
180
123
w6
20
157
121
168
160
120
129
jes
175

085| G20

a76

. 000
153
055

180

180
160
180
180
180

180

180
180
180
180
180
180
a0

176
180
171
180
180
180
180
180
180
180
180
137
180
180
160
180
180
180

180
159
142
180
160
160

180
160°
(033
180
80

180
106
180
100
180
100
180
160
055
180
100
180
180
126
104
119
072
100
180

03
160
180
25
1080
000
040

180
240

1680
240

180
180
180

180

180
180
180
180

180
180
180

180
180
180
160
180
160
180
160
180
180
160
180
180
180
111
104
180
180
16a
180
119
180
180
180
180
180
180
1060
180
180

90 AU
180
160
180

133
031
180

180
w0
137
100
180
18

039
m6
180
100
136
100
050
180
75
a8
000
000

042

180
300

160
300

1680
240

180
240

180
240

180
240
180
240
180

180
180
180
100
1680

180

1680

180
158
180
1680
180
053
1830
160
107
180

130
202

180
oo

160
286

160
175

180
173

180
172

180
151

180
219

180
179

180
179

180
137

180
130

180
1m

180
172
180
180
160
180
160
159
130
180
180
180
180
180
180
180
w®5
180
180
145
180
180
135
180
150
180
180
180
180

180
180
180
033
138
180
1600
180
180
180
130

180
180
105
180
075
075
160
a75
180
180
180
000

BBO

000

711

1.260
2,002

1.250
1.809

1.260

1.786

1.260
1.675

1.260
1.623

1.260

1.672 .

1.260

1.851
, 1.260

1.479

1.260-.
1.439
1,250
1,439

1.260
1.397

1.260
1.390

1.260

1,361

1.256
1,252
1.250
1,246
1.245 -
1.243 "
1.239

1,239

1.226
1.215
1.210
1.200
1,203
1.197
1.191
1.189
1.175
1.172
1.171
1140
1.138
1,137
1.135
1.135
1.130
10124
1.122
1.118
1.110
1108
102
1008

- 2O 0O~] AN -
AOe v e ey
.« e
mroLEthhREOnQS
FOoOEDOC DN oWl
el A R AR - I e R e ol o
| oopERToOR
P oo o o p
e = oM e
e THEB
© I 0B o o b
= L o p o
S
£ ke
% o
=
®
H
AN A8 A A A 8 A AN A
S VAN NN O]
~) Q@ NVAN OO\ VoA o
OV N =T OND
OV @ e o 2 ed e
V= GO o= W A\ v
e s 9 % 4 s 8 v e 0 e
>N oGO W
O H gD HoH Y o
TP PRSP S
T o030 00
o HMED QAR B O
Hefd 0@ kPR I~
[N g el = 2 el s o oot
I - T - T
80 . o ]
= o = =4
=] =
]
1]
2
w3 Y PO AN AN AN AN AN W
DO O = NN
NN NN = 00 ENID 00
FEOUVVU OO N E

1023
1091
1085
1079
1077
1070
1038
1052
1043
1004
995
9153
943
958
943
835
933
911

759

353

PROCHAIN NWTERD,
TJANVIER - 1982
AUV SoOMMAIRE
-l ES GH. PUIONDOE, -
~l(1ARIENY -84
~VOURNEES INTER
pr PpPOITOY,~ y
-NYPo '
Bprorrses wons
~lNMONTEE EN WAR.
-RETRO,~"7OTO"
-~ LE WAKISSIMNE B4
~HUTIOUR- VOLLIRRE .
-LE WAK. CH . FRANCE
~lTAY P11- 4 NVITGEN S
—LE WAk DE PUPUIS

composée de trois modélistes de grande notoriété:ALLEN, GHIO (4éja sélec

ETC .....

352
287
229

fraichie.ee.-L'attente se prolonge,puis il finit par larguor,mnis 1'appa-
reil est dévié sur la bordure du terrain.ll ne monte pas haut,¢& ne porte
Eas au plané,et les chronos s'arrétent & 122 s.DéceptionlDommage que le
N°1 ntait pas été récupbréececce.. .

LANDEAU atbtend Loujours,observant len mylanrs.luis le vent o'apoine
un peu;cd se réchauffe?l'appareil est lanié rend son premier virage,puis
monte regulidérement,plus lenlement que DORING car ce n'ent pas du tout le
meme style.L'hélice tourne,tourne,le taxi monte......puis c'est le début
du planf.Comma pour V.BES,le woke a dérivé un peu vers l'ouaest,en bordure
du terrain,la ou celd semble porter moins.le vol se termine normalement ,
4 188 p.LANDEAU g dé3a battu DURING en fly-off,il y a peu......Peut-dtre
qu'avec le W°l.icees.,

La victoire de DURING est nette,indiscutable,et sa montée incisive et
nerveuse,deux fois identique,en dit long sur les qualités de son Egpeda.

LANDLAU et P.BiS prennent d'exceptionnelles 2° et 3° placesj;c'est 17
exploit pour eux et pour 1'équipe,car DUPUIS n'est pas loin (10°%),et la
Yrance termine nettement en té&te.

: LANDEAU a utilisé dans la Journée un appareil nouveau,plus fin aero-
dynamiguement que ceux déja connus (cabanne profilée notamment),avec une
nouvelle hélice étroite qui tire fort.Toujours 14 brins et long déroule-
ment de l'ordre de 40 g.Selon LEPAGE ces modifications ont entrainé un
gain notable de performancese. * '

P.BeS g effectué les / vols avec son wake de Lézignan,mais 1'a main.
tenant réglé "au-deld" du PGI ,c'est & dire que l'axe de traction passe
franchement au-dessus de l'aile,d'oll un surcroit de négatif & l'incidence
(~4° actuellement......Ces méridionnaux,tout de méme!) “rés long dérou-
lement voisin de 5V s.,en 4 brins préremontés (car tube prévu pour 1
brins) et _¢a finit pourtant assez haut. :

L'gutre événement de la journée nous aura été offert par les
Russes.Dés 1'installation des équipes sur le terrain,la curiosité nous
amena & rechercher leur emplacement, car ils avaient été les grands absents
de TAPT et leur derniére prestation remontait & 4 ans.Oh en étaient-ils
depuis?ies trois équipiers étaient jeunes,l'un d'eux,ANDRIUKOV ,tout ieu—.A
ne méme.Ouverture des boites,montage des appareils:c'était celul de SANOKIsH
,du classique mais bien fini,et meme de la dentelle dans le détail de la
gtructure (notemment pour la poutre arridre,carrée sur angle depuis au
moins ZAPACHNY ,soigneusement triangulée dans tous les plans,et recouverte
de modelspan transparent par coquetterie:Parfois cependant le revétement
était une mince feuille d'aluminium,de méme que pour le stabilo ,ce qui
était le cas du modéle 4'ANDRIUKOV S-Cabane de 3 cm ,hélice & pales étroi-
tes,plus étroites que celle de SAMOKISH.Rien que du classique,mais 1V.,
comme SAMOKISH d'ailleurs,et aile calée aux environs de O° cette fois,ce
qui est nouveau.Remontage pour essai,un disque protégeant 1'hélice,specta-

cle un peu anachronique pour nous (l'écheveau est en brins de 5 ou %4 mm,
avec souvent plusieurs noeuds,comme faisaient les Nord-Coréens,ce qui
révéle une recherche de l'homogénéité de la gomme.Mais un douyte subsiste
dans mon esprit sur le bien fondé de la méthode,car les noeuds sont pro-
pices aux surtensions 1ocalisées,1ors de la torsion,et donc & la rupture
eesssse) Le Temontage est termine,le cone mis en place.lTiens,d quoi ser-
vent ces tours supplémentaires qui sont maintenant donnés & la main,l'une
bloquant 1'hélice et 1l'autre tournant le fuselage,tour aprés tour?(j'en
ai compté 18 ) typer-remontage pour accroitre la puissance initiale? inter.
prétation simpliste vite écertée.Un ressort semble ainsi comprimé ou re-
monté par ce geste-....«.4 la fin de l'opération,les pales sont mises 1l'une
aprés l'autre en drapeau & la main,le taxi est saisi,plagé strictement a
la verticale,puis propulsé avec vigueur.i 8 ou 10 m,déclenchement de 1'hé-
lice,et alors accélération et montee du t%ge fusée presque rectiligne pen-
dant un peu plus de 50 s.(35 pour ANDRIUKOV ).Une spire & peineé est décri-
te avant 1l'arret moteur,qui se fait & haute altitude,entre 80 et 100 m
aux essais que j'ai pu voir.Je le déclare nettement en pesant bien mes
mots:la montée de ces appareils était LXTRAORDINAIRE de puissance,de vi
tenne ot d'efficacitéC'¢tnit plus celle d'un moto.quo d'un wake,et pou
moi véritablement du Jamais vu et de l'impensable.

Que des montées aussi vertigineuses euissent se terminer par un 92 e
un 81 g.aux Y° et 6° vols pour ANDRIUKOV montre bien qu'en vol libre il
faub aussi de la réussite‘pour entrer dans l'ascendance ou ne pas s'en
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faire éjecter.l'ailleurs,il a du avoir des ennuis avec son appareil,car
au /° vol c'est un modéle classique qu'il a utilisé,hélice SRJE;OKIb‘iI’an- A /7 ENT/ON, *

cienne(pales réparées),pas de "remontage" du cPne.Belle montée souple

/
et rapide,mais rien de comparable eux wakes précédents.Chacun exprimait L .”6”ENTA770N ov

son avis sur le dispositif en cause:remontsge d'un simple déclenchement /’ﬁaﬂx

retardé permettant aussi la mise en drapeau initiale des pales pour le

Oy PAPIER ET

lancer "8avelot"?ou bien en plus pas variable........Interrogé en Angla DE‘ TAR,F‘ Err—

, ANDRIUK
et en resta ld.Nous saurons peut-&tre un jour.

V déclara que c'était en fait un mécanisme "trés compliqué"... | FONT PA"SER LE
-

Lrautre équipe,qui m'intéressait,était celle des Américains, pR/x ov ”””E'RU A’

tionné pour Laft),et le” vétéran” FOSLLER.laxis un peu décevants d'allure 42F /,I}I/A/Yr/fDF'

générale,car ramassés,Bl assez court,aile rectangulaire arrondie saux

g);trgmitt’es,p%ur une corge de 12,cabane plutdt haute et r&xono%%r(iﬁg plan- ABONNEfE)/?
ée bien verticalement.On surait cru voir les wakes de Joe L il
deux décadess......lt pourtant dans le détail construction trés soignZe 5‘/\/0/7"—'/‘?05"‘

coffrage inqégrgl des ailes,IV.(du moins Sour ALLEN,car il ne m'a pas
semblé que FOSTER et GHIO 1'utilisaient).Ce dernier n'aveit pas son mo-

déle réglé en PGI comme & Taft,car 1'aile paraissait légérement positiv | A4 PARTIR 0026

& la maniére de B.WHITE.Montée moyenne d'ailleurs,sans plus,alors qu'en
Californie il grimpait haut m'a-t-on dit.FOSLER m'a .plus convaincu,avec
un wake trés voisin,d grande hélice repliant sous l'aile,cette derniére
en incidence positive d'environ 2°.Remontage poussé,avec tube protecteu
dans le fuselage(évidemment,celd donne confiancel)kxcellente montée,
nerveuse et a4 haute altitude,puis plané & gauche(influence toujours de

B.WHILE ?)qui,lui,m'a paru moins bon que celui d'autres modéles spirals
& droite dans la mBmebulle.

7548



L'un et 1'autre terminent cependant respectivement 5° et 7°,ce qui
n'est pas mal (!) du tout.lais que d'erreurs tactiques accumulées par
l'équipe dans 1'utilisation obstinée et aveugle du thermistor.L'équipie
attendait,moteur remonté,et le chef d'équipe scrutait le tragé,impavide
cee+ec-.alors que les mylars se dressaient et que ¢a partait dans la
pompe de tous les cdtés!On en demeurait stupéfait.

lusieurs autres équipes possédaient aussi des thermistors,certains

anémographie-on n'arréteBas le progrése.......mais dans le domaine du
VL 1'électronique n'est,

(et le flair) du modéliste.
ar contre les Anglais!qui concouraient & coté des Frangais,
aerologie:ils

total,MILLLR (fuselage de section carrée..
le terrain) et SPOONER tirérent leur éping
plutdtbonnes et régulidres.POLLARD ne renou
tion de TaftLet brisa des appareils.

‘ aractéristique,du type
plagug creuse a fente.Sur leurs planeurs,la veille,j'avais eu l'attenti
attirée par le comportement des modéles,qui récupéraient aprés quelques
"pompgges",tout en s'élevant,quand ils étaient chahutés,ou bien gardaie
parfois la ligne de vol,mais avec le nez en l'air et le fuselage a 45°!
Klenade tel m'a-t-%l semplé en wake,ou la montée,quoique bonne,paraissa
plutdt molle,malgré 1le reglage PGI et 5 oy 6 noeuds par échevemn .

révélaient une sélection soipneuse du caoutchouc.A noter aussi que cer-
tninn moddlen “Laient équipts d'un ntnbilo clansique plat,qu'ilno Akaie
ent tous recouverts de modelspan jaunce-.... et paraissaient fatigués
(traces de réparations etcee..)
vu coté des ltaliens, jolis appareils,parfaitement finis,cabane
trés basae du type tunnel,nvec hélice annulaire a pale toujours trés
large dés le départ.Lle repliement s'effectue tel quel,sans recherche
du plan sagittal comme nous le faisons,et le plané n'en paraissait
pourtant pas souffrir.Jd'ai d'ailleurs remarqué que la grande majorité
des compétiteurs négligeait totalement ce détail.Incidence de 0° & 1'gj-
le,réglage crois¢,montée fort rapide,mais Earfois instable dans la sur.
vitesse,qui se terminait 4 haute altitude.BALZAKINI doit se classer
8° je crois,mais c¢'est moins bien pour ses équipiers.
J'ai lonpuement observé les Japonais,qui se sont trés bien come
portés,notamment KOBURL qui se retrouve 6° avec un seul vol "ratd" de
"4 s.C'est toujours son wake de 1975 ,exactement le méme,qui 1l'a aussi
zag mal servi & Taft(25°).Construction et finition parfaites,simplici-
T2 extréme,aucune mécanique,avec toujours plané & gauche par forte
l1aclinaison des pales »Qui sont trés larges,creuses et magnifiquement
vitrifiées.lL'incidence de 1'aile a encore diminué,et de 1°5 est pas-
sée & O°m'a-t-i] semblé,avec piqueur aussi fort qu'avant ou il otait
de 5°.lontée & faible vitesse sur trajectoire,mais assez longue(40 S-)
et se terminant assez haut.La totale décontraction de KOBOR ,qui
était assisté par son épouse,m'a vivement impressionné:appareil lais-
Sé en permanence sur le pied de remontage,conseils a 1'un ou 1'autre
de ses équipiers,il avait 1'air de s'occuper de tout sauf de sa com-
pétition.ee.c.olit Eourtant ils avait un chef d'équipe ,& 1'air grave
et sérieux.MaSABUML SHIBACHI utilisait un modéle & aile elliptique et
poutre arriére en fibre de verre style planeur,qui me rappelait le
wake de VALEXY mais pas de Biqueur au moteur-Incidence trés positive
a4 l'aile (il avait plus de 4° & taft,avec un CG 4 23% qui avait paru
fort géner la montée-Igi,ca grimpait en souplesse,pas trés haut mais
honnetement.Le centrage avait probablement été reculé.)
tn éclatant survetement rouge,les Lhinois m'ont paru utili-
ser des wakes directement inspirés de ceux des Nord-Coréens (les granl
absents),mais avec une incidence d'aile trés faible.Les appareils
semblaient avoir bien servi,et leur construction banale était loin
de rappeler leurs planeurs,qui la veille avaient é%é trés remarqués
géodésique intégral,couleur et transparence éclatentes du papier
utilisé,de la dentelle!)
Du cG8té des Cubains,mise en oeuvre d'un modéle du type
SAMOKISH par 1'un des équipiers,les autres ayant des wakes & aile
rectangulaire en fléche sur cabane ¢levée;dérive style avion a réac-
tion. L'ensemble était assez ramassé.On sentait moins 1'influence des
Russes qu'en planeurs,ou tous avaient le nordique de LEPP......et les
conseils éclairés de KAwMINSKI pendant la compétition.

Les agpareils des Danois sont bien connus (voir dans VL
les plans des KRISIENSEN et de KASHUSSEN ),leurs proportions sont
élégantes et leur élaboration trés poussée avec une grande mécanisa-
tion.Le style de KOSLhwt, simplifié a l'extréme mais si efficace en son
temps,est bien loin.Actuellement,minuterie a 5 fonctions IV.au stabi-
lo,rien ne manque.Dommage que RASHUSSEN ait raté sa montee au 1° vol
(004 s.),car les résultats de l'équipe ont été homogénes.

Les Hollandais étaient tous équipés du modéle de RUYTER.
offrage intégral des ailes cette fois,mémeincidence faible qui a da
rester & 1°> sur la cabane trés basse,minuterie avant et hélice an-
nulaire & larges pales munies d'un fil (les turbulateurs d'hélice
étaient souvent rencontrés sur le terrain),au total c'étaient de trés
Jolis wakes parfaitement réalisés et décores bleu,blanc,rouge.Une
petite déception cependant en montée,car je m'attendais & plus de vi-
gueur compte-tenu du réglage.llais c'était tout,,de méme efficace.

Des taxis présents seul celui de DORING possédait une
aile tout balsa,elgrs que cette technique semblait devoir supplanter
es autres voici /algns.C'est son Lspada bien connu.L'IV.]lui assurait
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i 20 & 25 m,puis virage et
: e face au vent pendant <2 A
6 d?uxttgmpgéigzttilgﬁrges spires,une des meillqures griapéap QEAEe;?:i
mz;zz: cglie des Kusses bien slir-Seule celle du Canadien le LAS
9

semblé pouvoir lui étre comparée.

7
' s y ats du Monde?Il n'est
e ionclus::gssgggzgiisd:a;eiebggzg%ggge était multiple et
pas dms e oes 50 con ts qui slactivaient sur le terrain.
varié avec ces 90 concurrents q B L e nlisiy b
ique des fRusses,qui nous sera ¢ un
révﬁlggignizizgfgzsqappare@13 son% 013551%ugi gzogzggtheéig :ggs;ggggig
des ailes en structure domine,avec souven . dént B bl e
éné i tégraux sont cepen ents.
énéral aux stabilos.les coffrages in SO a e ekl
5 a di i t rare,de meme que les i
omme déja dit,l'aile tout balsa es are . Ry i
2 de l'ordre de Scm,son .
res a 12.Les cabanes assez hautes, ) e o,
i & est rare (rencontrée chez
%;:i1:;goiiﬁ;Eigre%ePfgggléginsi que DUPULS évigegment,qgiciéitgn%gzsr
: ! ié éné ivemen
L arriéres sont en général rela :
plus Dasse )- o8 oo i ec repliement des pales
i ' i 70-'/2 cm;les BL avant aussi,ave : :
zgtg i?aglg?zzgogélices m'ént paru squvgnt tres etr01§es (;ni&:gggg 3;2
N-Coréens?) et le dessin de pale symetrlqge-Meme les Russe Dralens me
SAMOKISH moins large-Elles sont aussi habituellement gre§4mbrins s
Dt anooe 1o ain. revgggﬁegzéigirzcEzgzﬁgznte(b8 environ) pour
i r du terrain,avec % ; / 2
gg;giigg %sgggemps et rédu{re peut-etre,la perte d'éner ief:ﬁtdsoﬁg???..
ment lors de la surpuissance initiale du 16 brins.ecc.. 5 S
e ot Dlen o e o angons aves plugisuse noouds (Israsiie
? 4 large chez les étrangers, ‘
:ﬁriogg ma?g izssi ﬁusseg% qui tggggisen§'u§: ;gsggﬁigg g: {iu;egﬁiﬁﬁgn—
il e b : nan-
homogéneité de la gomme.Yn en a deja p e atup bopbplabent toil,taiile
ce se voit aussi a l'utilisation fréquente d O e
a 1! s;d'une fagon quasi générale les aile s
??1§°§%é1§sls§§§§§g§ egalement.Mais surtout beaucoup d'giées cileegl?enE
0° (4 fois sur 9) et quelques PGL "yrais" seulement (P et Israé
nOtammggg)Russes apportent vraimenz dudpouVﬁﬁﬁE(gﬁéﬁA%evgig%egcgeggnzns’
6 é &j8 utilisé par le Canadien oic :
ggt;{i: ;ggétdgegzuz par HOFSAESS gasurgeuzlpar legr aggiiizag%ogulggzii
A e,pas de p
le incroyable.leurs appareils ont a ad P88, 48 piqueus ot an mo
+1° gu stabilo en montéel! Aucune portance donc & ’ oo
5 i nt dangereux de
1'hélice.Celd peut d'ailleurs expliquer un moggm e N arinat.
lors de l'ébauche du virage,qui se fa%t vers (o5 doit along ampoeeis
der avec la transition d'incidence.Ven : ’
Xgmggzbggigcieemoment un peu instable.J'aimerais voir grimper ces wakes
s teﬁﬁsrzgiz;;.ééééit-il supérieurtagffggtygs?df;:itggggrzgsagzgggizi:
ment les diverses montées,mais il es ci ? s usge
urn art de l'ascendance est trop v
ong formelles,car dans la Jo ée la p ' i .
éné trés dissemblables m'ont paru
able.D'une fegon générale,des réglages m TR
2 bles.C'est ainsi qu'en )
donner des résultats & peu prés compara 20 $EL wine R e e
11 i que les Ho
Israéliens ne semblaient pas monter mieux ni plu 2 ) gy e
eglé 2 i de piqueur.lmpression con
réglés avec +1°5 a }lalle et peu ou pgsLANDEA P N b o
wakes de l'équipe de Yrance,ou c qQ
;gitigsplus facilement que P.BES (Pél),qui force peut-gtr§ unlgggizgﬁ
la durée du déroulement.Mais,réglés comme les ﬂolland?ls, es o
me paraissaient grimper plus pau?-ii--é%omme Foiiiﬁedl?tg;:ggségunbﬁluG
incidence positive a 1l'aile.t,somme to ’ . : )
ggerggggzvait en rég{age classique,une fois passées les premiéres secon
des de la surpuissance en IV.
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e terrain de Villsafria (ville froide) ne trouve aux portes semble nx ¢
BURGOS & 900 m d'altitude. Terrain militaire sur le pé- ~ niques , chez les Israéliens et chez les Américains, seront eux
aussi sans grande incidence sur les résultats, contrairement

métre duquel se trouvent une ligne de chemin de fer, un dé~

t d'ordure , des champs de cailloux, une Z.I. trés étendue & TAFT.
connu nre. 1 o

et voué, & l'aller retour , siége , pied de remontage , siége,*
posséde une combinaison thermistor ,anémométre, avec.courbes

d'enrégistrement, qui lui permet de voir plus claire.
1'Espada 80/81 que nous avons déja présentéd derniérement dans -
VOL LIBRRE, au bon moment ,
mfle temps que LANDEAU et G.P.B. pour nous faire assister , en '
fin de journée & un fly =-off de rois.

1a ville de Burpos_ elle m8me. Le terrain lui-m&me pas par

culiérement grand recouvert ,par des cailloux de la pous

ere et des chardons trés durs.

Les équipes étaient hébergihes & trois endroits différents

. ceci parfois en contradiction avec des ideés politiques.

y nota 1'ubsence de la Corée du Nord et de la RDA, sans pou-
Jir en savoir plus sur les causes de ces absences. L'organi-
ation ysouffrait d'un manque de souplessc d'une part ,ot d'un
rnorance profonde du VOi, LIBRE.
spagnols yconnaiasant la matiére ,ont &té ecartés de l'orga-

isation, au profit de bureaucrates 1) Une journée d'ouvertured' .  mod i :
veo défilé des nations et grands discours, démonstrations aé-du lancer il arracha la m8che, mais il aura gagné le titrecccev o

iennes, etCesee
Les journées d'essaig
ent d'est froid

furent littéralement balayées par un

estérent sur leur faim,,,car les caisses ne g'ouvrient point,sinon le meilleur.

a colonie francaise étaient pour la grande majorité ,instal-
ée sur un camping & quelques centaines de métres du terrain

wi-m8me, sois des peupliers qui chantaient la chanson du ventyigquipe de France championne de Monde mortante,

it et joursesesso.s .DEJA courait le bruit que 1'élément le
lus important de
u autour du cou . Certains
pectateurs, aides et récupiirateurs,
)

officiels , la police, et des
firent donc la chasse au

badge, les uns cherchant ceux qui n'en avaient point youynyink] flguvra dnans le Loty
cherchant ceux qui in avalent:....Ceux qei firent ,inn. 11 avait copendnnt au courant de 1n Journso cnand ou perds
2000 km se voyaient refouléds eur 1et .. muilan , i1 ne rentnit plun quo lo 3tmn of dorniers

es autres
les déplacements de plus

Lieux mémes des évolutions , alors que les familles des oIga-j yotur que ce mie VEXBLESKT étalb venu avee U moddles A Burgon
1isateurs, avec des enfants en bas fge se promenaient sur le .4 qufil en ent raperti avec O |
errain..... Wous dimes donc user de ruses de guerre et de ~ anrig dew x fly-oll remtaiont VERIBELSKT o MECZNER (un vieux de

’ & : "' " i: » . K] .
srands détours pour pouvoir' assister aux ébats "sur le terrail .  ini11e nusni colui 14°9)

e ne fut pas toujours chose facile, et des changements de
veste s'imposaient pour ne pas &tre reconnu.

1 er. jour : les planeurss

Le vent passait sur le terrain avec des V de l'ordre de
8 a 12 m/s 1 et portait les moddles droit sur la ZI (pleine
de cl8tures, de lignes de haute tenzion et de chiens de garde
les squipes de récupération yallaient souffrir, les casse et

(I1 semble que les modélisteaet au 2 éTe
une derniére ascendance, et ayant le courage aussi de changer

L'équipe de France termine premiére par équipe et de loinesees®
quelle récompense, pour ceux qui comme nous avons toujours pré="

et pergant, les participants et les curieux tendu que

. " b " utie certaine morosité. Personne n'a bien compris ypourquoi f
ces Championnats serait " le badge " pen= cigtait son jour Wgans"! Peut-8tre l'un des équipiers pourra-t=
il nous dire

le nusse lance mon moddle, pas tout A fait comme il faub, ot le
plante
qu'd assurer son coup, ce qu'il fait sans probléme, et personne

ne sera mécontent de sa victoire qu'il avait déja entrevue, maim

leur prestation restera dans la moyenne. Les moyens tech

Le vent, le vent, toujours le ventesessjoue comme in=
DORING (RFA°®) lui par contre , bleasé & la jambe

Utilisant
il réussit les scores parfaits 4 en
Le premier ne donnera rier

DORING 1'emporte nettement ,étant le seul i trouver

N

scheveau au dernier moment. Son modéle sera perdu, au moment

Iy

le "oaoutchouc frangais "étaient bien un des meilletr

3 éme jour : les motos.
Journée beaucoup moinseuphorique eeses oy
disparaft dans

le pourquoi de la chose.
b payns pour VS concurrentn au Lly-olf.
ot tout le monde ptatbond A aAn vie

Aprés de lonpguns minutes d'ntlente

aussi vite, pour lui c'est déja terminé. MECZANIR n'a plu|

tes foid 1

Un élément nouveau est appa

ru dans cette catégorie

moindre erreur,

le KICK dong les spécialistes nou
Lui aussi , n'est pas toujours ma
dans cette catégo

s reparleront dans l'avenir,
ftrisé, et ne pardonne pas la
rie déja bien délicate.

1
4

les pertes allaient sans aucun doute jouver un r8le déterminant ;" o runt de cette journée quolauss uns

dans tout cela. Une proposi

des moddles perdus los

tion de décalage d'un jour avait

jours précédents seront retrouvés, entr'autres 1

e wak de Landeau

eté rejetée par les organisateurs

. Il était déja évident ,488 _i yvun des modé les de LEPP.

le début qu'il était peu probable d'assister enfin de journde

A la fin de cette troisigme journée, nous sommes re

NN
tournés, |

4 un fly-off.
leur modéle et de leur

er profit de ces qualités.
8tre au dessus du lot. Tel un danseur, i1 parcourait
je terrain, tirant comme au théftre des marionettes, sur le y

vraiment

fil de treuillage.

Seuls ceux qui avait une mattrise parfaite de

Les maxis étaient alignés, les uns aprés

mode treuillage ,pouviaent espérer tir
A ce jeu Andres LEPP semblait

Que a'était-il
Selon les bonnes

. »

au terrain de camping , pour pas
pouvoir repartir le lendemain matin,
res ce ne fut point le case

frais et dispos. Pour d'aut
. i

ser une nuit tranquille, et pour

donc passé durant cette longue nuit espagnole 2

habitudes passées,

cette derniére nuit devait

servie 4 une fraternisation de tous les participants, le tout

en dos endroits

les autres, mais déjA la petite &

i é ération vié=- | . .
quipe de récupération sovié= ;.. arrosé.

Les différentes équipes

hébergées

tique éprouvait de grosses Aifficultés dans la récupération . différenta, se rejoignirent,pour des pots de 1'amitié. A ce Jeu -

Dancertains devinrent un peu bruyant

et ent

forenant, cequi occasion

pournnt de la matinde la perte de 1!

le début de 1'aprés midl ,celle de 1'AL 32,
A faire, ot ls grand LEPD dut ne rénoudre A
modéle. spécial pour fly-off et temps calme ( 2,

AL 30 fut enrégistrée.

i1 resyait deux vona ,un appel & la police de la part d'

nortir mon AL 35
4Om d'envergureen bouscoulant et menagant les

ce qui fut promptement sur les lieux,

gens sur les lieux.

un officiel espagnol. Poli
pour rétablir® 1'ordre"

Lothar DORIN
wak) voulu photographier: !

et voler avec un vent de l'ordre de 7 & 10 m/8escaesil fainait(le tout nouveau Champion du monde en

fut sur le champ déposséde, de son appareil,

pellicule

peine & voir. Le modéle fut monté et freuillé pendant une dizala scéne,
e de minutes ,droit face au vent, enfin larpgdd. Verdict 151 arrachée, et
ot par 13 m@me perte sans doute de 1a premiére place, il sera piteux état e
donc le Poulidor du vol libre planeur.s...Il en avait une foid 1l'h8pital e
de plus les laraes aux yeux. Victoire
avsc un modd le trés conventiorbl, Lepp 2 éme et Paul Lagan

roué de coups 1 Il souffrait déja d'un ménisuqe en,
t d'une tendinite, il fut obligé de passer la nuit .
t de se faire administrer un paire de béquille, po:

du yougoslave VIDENSEK ur pouvoir monter avec ces dernidres sur le podium. Le tout aved
beucoup de frais ( pris en charge par la caisse commune de l'aqu

le sympathique neo zélandais, qu

i 'volait avec un AL 29¢sescese

ipe de la R.F.A)

La cérémonie de ¢l

Stubure en fut affectée, les:

C8té frangais NOCQUE 12 éme GALICHET 27 éme et CHALLINE 38 iméquipes

avec un OO au premier vol ! A noter que les canadiens vu les

conditions difficiles ont refusé de VOler eceeses

? éme jour les waks.

particuliérement apﬂﬁu di,

Unefin somme toute
dans l'esprit VOL LIBRE et dans celui du rapprochement
peuples dans 1tamitidececee

se mélangdrent, le champion du monde avec bédquilles fut
les discours officiles suppriméseees’
assez triste......qui ne se situa point -

des

Journée euphorique
Le vent a baissé un p
le soleil est un peu p
Le premier vol du mati
ment calme, DUPUIS fe

dans le clan francgais.

eu par rapport & la journée précédepte, ot
lus fort, les"pompea” sont puissantese.

n a'effectue dans une atmosphére absolu=
ra un 124, sans trop savoir pourquoi, ce

pera le seul vol manqué, pour l'équipe de France au courant de
C LANDEAU et G. PIKRRE BES ne feront que
des maxis , le dernier parfois grfce & son long deroulement qui
Jui permet de 18cher derriére pour se retrouver devant. Le 3éme
round s'avére comme étant le plus difficile, mais c8té France

cette journée méorable.

‘on le passe sans y laisser

“ Nous intéressons plus particuliérement & la prestation des RUS
SES avec une équipe trés jeune, et des machines classiques aves
‘des raffinaments techniques ( nous en reparlerons plus loin )
Les conditions atmosphériques , sans doute peu connues par les
‘équipiers soviétiques , leur créent cependant des ennuis. 5i la
‘montée pourrait &tre par temps plus calme,

s'avére cependant gue bien

'La technique n'arrive pas 8 surmonter les difficuktés.

des plumes.

sans concurrence, il
souvent , dans les conditions données
Dans l'en-

Wakefield ,n
danr le dernier long hiver hollandzis.'né ,avec son frére jumean pen~

Avec cet appareil j'ai eu la chanc
e de gagner 1le C o ¢
seaneg Tl b Tob Honiang Froo sidhet bomitionnd 1981: all ool
qu glagit d'un superwake i 8t dty
waks. ou'i n jmals au niveaun d'autres trés boms
bt qu'il y a tout autour enire les mains des mordus de la catége-

Le rdglage est droite droite
avec volet co
en méme temps que 1'IV stabilo au'bout de troi sgﬁﬁﬁggs?ar 1a minuteris

Le "beeper" ( émettemr de bruit )
est logé en avant de 1! ;
ia cab??e, et marche avec une petite pile de 1,5 volts, genrea;%;%riu:u
i{pare 1 accoustique. La raison de ce petit gadjet est qu'en Hellande
y a du vent , et que j'al perdu deux appareils, cette année.
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W-01

LE PREMIER WAK DU ROI RENE (G.P.B...N' TE MARRE PAS

1B 1B

Dans la série RETRO, je vous présente le plan de mon premier WAK cons-
trmit en mai 47, wak sans nom qui devait gagner le Champlonnat de France,
Senior, en juillet 1947.

Aux élim%ngtoires de la région parisienne, je m'étais classé 5° a la
premidre et 4° 4 la seconde. Seul TOURNADRE, le champion 46, m'avait battu
a4 ees deux éliminatoires. :

Jc'était mon premier championnat puisque je ne construisais seulemnent
que deguls octobre 1946. Avant ce chanpionnst, j'avais déja gagné deux con-
cours caoutchoue", aux HMURAUX et 2 MORET-SUR-LOING. Seul, Jacques LERAL,
maintenant Président de la Fédération de Vol & Voile, alors modéliste et
Rgporter en M.R. 4"DECOLLAGE"et & 1'hebdo "LES AILES" avait remzrqué et fé-
licité cette progression. Pour d'autres, les sélectionneursde la F}4DE en
pa;ticuller,"ON" attribua cette victoire & un coup de chance, sans lende-
main, et ?op" oublia de me compter parmi les 25 frangais qui furent dési-
gnés pour disputer le Concours International d'BATON-braY, en Angleterre...
et pourtagt, en motomodéle, l'autre catégorie, j'avais aussi été vainqueur
des deux éliminatoires parisiennes., L'avenir devait me venger en me permet-
tant de ridiculiser certains de ces "sélectionneurs".

C'était mon premier wakefield, le fruit d'observations faites sur 4!
autres Wsks et sur les 5 modéles "caoutchouc" gque jtavais déja construits
depuis sept mois, c'est & dire 2 "fornules-libres" et 3 "coupe-d'hiver",
dont trois perdus en concours (rappelez-vous ou apprenez le, mais a cette
égoquezil n'y avait pas encore de détermalo sur nos avions et les bons mo-
gd%::set?ient assez souvent perdus malgré les étiquettes avec nos noms et

es).

Les caractéristiques des Weks, alors différentes, éteient celles-ci:
Surface portante de l'aile, comprise entre 12,45 et 13,54 dm2 ; surface ma-
ximale du stab.:33 % de2la surface alaire; surface minimale du mafitre-cou-
ple du fuselage: & = L ¢/ 100, ce qui explique les gros fuselages et les
modéles plutdt courts de 1l'époque ; poids minimel total : 227 g.

| Comme c¢'étalt la surface portante des ailes et du stab qui comptait
J'avais encastré ces deux voilures dens le fuselage, ainsi les parties in:
térieures ne comptaient pas (voyez le capot démontable au dessus de l'aile),.
Les ailes éta}ent d'une seule piéce et le diedre seulement en bouts,trés
Tare & cette époque; je l'avais adopté aprés avoir vu le dessin du wak du
Dr aERVE d'Angers, qui s'était classé 4 euwe en 1946, Je n'ai janais eu l'oc-
;23%09 de garleg a cetmodéliste:,L qui ne sGt jamais l'adniration que je lui

ais; méme observation pour l'extraordinaire modéliste Georges BOUGUER&L
QQI DEVINT ARCHITECTE, alors que je débutais dans le M.R. et q&e je consi-l
dére toujours comme le meilleur modéliste que la France ait connu (c'était
un "grand Georges", aussi).

D'instinct, dans.mgs preniéres réalisations modélistes, je construisis
les voilures et les arriéres de modeles trés légers:(voyez d'ailleurs, sur

mon premier wak, l'aile était déja trés légere et trés en avant, ce qui sup-|

pose une construction légére de l'arriére). Jacques MORISSET (formation aé-
ronautique trés poussée) ne signala que cing ans plus tard, l'avantage de
grouper les masses autour du C.G. 456'/

J'adopteis pour les ailes le profil NACA 6409, populsire & 1'époque;
par contre, c'est le profil USA 5, déniché je ne sais ou, que j'employais
pour le stab, et ce profil commenga la une longue carriére.

Gréce & un grand stad (32,96 % de S.A.) & profil ecreux, Je volais sans
danger avec un centrage a 80 ¢. Par euriosité, je viens de calculer le "bon
centrage", suivent ma nouvelle formule ( v.L. n° 1%, page 70% ) et j'obtiens
81,04 %...Content, je suis content!...

En 1947, il ne se vendalt pas encore de bon caoutchouc (seuls les anci-
ens comme TOURNADRE, 2° et Roger-Alcide PLTIOT, 3¢, avait encore du M R L,
un excellent caout! américain d'avant guerre), aussi je n'avais trouvé qu'un
"plymouth" trés dur donnant un couple puissant au dépert, mais de courte du-
réeg. Parti su bon moment, j'accrochais la bonne ascendance: 13 min 50 sec,
perdu de vue per les chronométreurs, alors que moi, grimpé sur un vélo qui
trafnait 13, je le suivis 45 min, pour le voir enfin disparaitre dans un nu-
mge, Au retour au terrain, c'est LERAT qui m'apprit que j'étais Champion de
France (j'étals aussi aux anges, vous pPensez...).

seulement aujourd'hui W-01l,fut retrouvé environ 30
km plus loin, meis aprés plus d'un mois dehoras. Seule 1'hélice fut récupéra-
ble, une bipale en roue libre de diamétre 420, et pas relstif de 2 (oui, oui,
j'ai tout de suite été pasrtisan des grands pas, plus grands que les copains).
Rappelons que le décollage du sol était obligatoire, en tenant seulemnent 1l'a-
vion du bout de l'aile (afin dTéviter les poussettes des tricheurs).

L'appareil, baptisé

C'est & cette finale que je connus, pour la premiére fois Alcide PE-
TIOT, le papa de notre Jacques National, qui fut le premier & décoller du
sol avec une béquille rétractable, et, si mes souvenirs sont bons, avec une
bipale repliable. Précurseur, il 1'était,le papa PETIOT. C'est aussi cette
snnée 134 que j'ai connu notre Ami Jacques POULIQUEN, avec qui j'ai correspon-
du presque chaque semaine et durent de longues années. J'ai aussi, pour la
premiére fois, parlé & Emmanuel FILLON qui présentait un wek bi-fuselage,
mais cul ne le classa que 27°(le couple contraire des hélices provoquait le
vrillage de 1l'aile)., hanu FILLON se rattrapa le lendemain en enlevant le ti-
tre de champion de France en moto, alors que moi, pourtant vaingueur des 2
éliminatoires parisiennes moto (avec les 2 motos perdus et non retrouvés),
je n'ai pas pu décoller du sol avec ce troisiéme moto, qui aveit pourtant
fait un vol excellent (et inquiétant, car je le croyais encore parti pour
les nuages) su concours de MORET ou je n'si pas participé de peur de le per-
dre., Hélas, ce moto, pourtsnt bon,léché mein, mais centré trop erriére, ne
put pas décoller... Pé&ché de jeunessel...

AMICALEMENT. ..

. .René JOSSIEN
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Les rasines et les durcisnseurs sont géndralement inflam-
mables comme d'nutres enduits, leur manipulation demande
quelques précautions. Les deux , et en particulier les
durcisseurs sont trés nocifs , et particuliérement dan=-
geraux pour les yeux. Aprés durcis-ement du mélange ,ce
dernier est cependant absolument neu‘re.

L'épine dors:le des planeurs est formée par des fibres
collées et coulées dans la résine. En général ce sont des
fibres de verre ou de carbone , ces derniéres plus avan-
tageuses, mais beaucoup plus chéres. De récntes recher-
ches ont ét: faites avec du Bor.
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Probléme : comment un modéle en plané, une
fois dérangé de sa trajeotoire par le vent ou la bulle
ou un mauvais largage, peut-il retrouver sa ligne de vol
normale ? Et commeni d'autres modéles, mal rdglés cette
fois, piquent jusqu'au sod, ou & l'inverse restent en
"pertes de vitessd" sans pouvoir en sortir ?

L'explication est lide & un phénoméne
bien connu en physique 1'amortissement des mouvements
oscillatoires ( encore appelés mouvements vibratoires
ou rectilignes sinusoldaux ). Consuliez un manuel de
Terminale C, ou votre Encyclopédie XYZ, aux ohapitres
du méme nom, et & ceux parlant de : battements, mouve-
ments périodiques, résonance,.. Ici donc une modeste
application de ces thémes, d'aprés A. Sohfiffler, 1966 -
repris sous forme trés condeneée par D. Siebenmann,
Vol Libre 3 et 11.

Un modéle au plané oscille autour de son
axe transversal. Méme en air absolument calme, le taxi
ne vole jamais exactement au Cz de réglage, il
"tourne aubour", il y a sans cesse de minimes corrections
longitudinales, invisibles & 1'oeil nu, Par météo agitée
les oscillations deviennent visibles.,, mais plutét de
fagon indirecte, nous y revenons tout-a-l'heure. Par
temps trés perturbé le moddle en grimpant peut atfeindre
une attaque ol le flux d'extrados commence & décrocher
quelquepart, ou méme décroche sur toute l'aile ¢ dans ce
cas il y a "perte de vitesse", ou "décrochage" du taxi.
La perte de vitesse n'est qu'un c¢cas
particulier parmi les oscillations longitu-
dinales. Au plané un modéle oscille T N PERMA -~
NENCE.

Prenoms un moddle bien réglé pour le plané.
Tl se sort facilement des oscillations les plus amples.
Prenons un taxi mal réglé. Il pourra parfaitement voler
en air calme ., Et méme au Cz optimum ! Les
oscillations sont alors trés faibles, le modéle ocorrige
sans probléme. Mais d&s que ga chahute vraiment, le
moddle mal r2glé ne peut plus contréler les oscillations
de grande amplitude. Le probléme se oorsera, si ces osd
"eillations le font pénétrer dans la zéne des angles
d'attaque ol commencent les décrochages du flux d'
extrados de l'aile.

La physigue nous donne le nom des oscilla-
tione auxquelles peut éire soumis un planeur mal réglé

oscillations
entretenues.

Oscillations
en
résonance,

Oscillations
amorties

régulidrement
_ - mais faiblement.
Oscillation
Z} amortie
apériodiquement.

Les deskins ci-dessus ne sont pas
des eschémas de vol | Ce sont des schémas de la physique.
Pour 1'application au vol plané il nous faut faire un
effort de réflexion. Quand nous parlons des oscillations
longitudinales, il s'agit des variations d'angle d'atta—
que, non pas des wariations de la trajectoire. Par
exemple pour les faibles osoillations par temeps calme,
la trajectoire de plané reste parfaitement rectiligne
pour 1'ceil ¢ le CCG du moddéle parcourt une droiite, mais

1'attaque change continuellement 1

Trajectoire
rectiligne.

Les changements d'attaque mont ici tellement faibles
qu'ile n'ont qu'une influence imperceptible sur la ligne
de vol. Bien entendu, le dessin ci-dessus est

fortement exagéré : en réalité le moddle garde toujours
une attaque positive sur la trajectoire — si son

attaque optimale, réglée, est de 7°, les piqués se
feront & 6°, les cabrés & 8°..,

Cela va changer Bi les variations d'attaque
sont plus importantes. Dans ce cas, quand 1'attaque aug-
mente le modéle va "grimper", puis "piquer" légdrement
quand l'attaque va diminuer., Le CC déerit alors ce qu!
on appelle en anglais une phugoide (excusez mon ignoran-
oe, le terme frangais m'est inconnu).

Tra jestoirs
optimale.

Trajectoire phugoldale.

I1 n'y a pas encore de déocrochage, ici, En réalité, ce
que nous apercevons & l'oeil nu, ce ne sont pas les
variations d'attaque, maies uniquement les oscillations
phugoldales, Na pase confondre les
oscillations longifudinales du modéle par rapport &
la trajectoire, et les oscillations de la itrajectoire 1

Notons aussi sur ce schéma : l'axe de la
trajectoire phugoidale est plues en pente que l'axe de
la tragectoire idéale, C'est Sdvwidemment dd aux pebtes de
€z3/Cx2 qu'engendrent les réactions de stabilisation
du modéle : il y a consommation d'énergie plue importante.

La limite est atteinte quand les oscillations
longitudinales du taxi font entrer l'aile dans la z8ne
de décrochage d'extrados. Alors la phugoide est
remplacée par ld trop connue trajectoire en festons :

Ceci éclairci, revenons aux schémas des os-
cillations en physique générale., Les oscillations entre-
tenues 1 peuvent &tre sur trajectoire phugoidale ou
sur trajectoire en feetons, peu importe. FElles se
caractérisent par une amplitude égale, En 2 les os-
cillations longitudinales deviennent de plus en plus
amples, et 14 forcément elles aboutissent & une trajeo~
toire en festons. Un modéle réglé selon 2 est "plus
mal" réglé qu'un taxi volant selon 1 . Rappelons
encore une fois qu'il s'agit de taxis volant parfaitement
en équilibre quand l'air est calme,... équilibre, mais
4quilibre instable.

Avec les oscillations 3 nous commengons
a4 avoir un taxi & peu pr2s volable par temps agité.
Aprés une perturbation verticale, le moddle est capable
d'amortir ses oscillations, Mais sur 3 ga dure bien
longtemps, ce retour & la normale, le modéle perd un
tas #'altitude, L'amortissement des oscillatione n'est
pas suffisant, Avant que le modéle soit oalmé compldte~
ment, d'autres perturbations 1l'auront remis en oscil-
latione plus fortes.

La courbe 4 indique une amoriissement blen
trop fort. Le taxi reprend sa trajectoire normale sans
osciller. Conordtement, aprds une perturbation & cabrer,
le taxi plonge longuement, "arondit" lentement, et se
retrouve en vol horizontal sans cabrer & nouveau, la .
perte d'altitude est importante, 10 mdtres, 20 mdtres,
parfois le moddle n'a méme pae le temps d'arondir avant

de toucher le sol. Li-dessus peut se greffer — mais ce
n'est pas obligatoire ! - un resserrement de la spirale
3 cause de l'augmentation de vitesse : le moddle part
en spirale descendante de plus en plus serrée, cette

" fois il ne peut en sortir que pap miracle (ce miracle

peut exister s une violente bouffée de thermifue).

Précision importante : dans notre cas 4

le modéle garde la possibilité de se redremser, il suf-
fit qu'il y ait suffisamment d'altitude. Il existe un
autre phénomdne, le piqué plus ou moins vertical en ré-
gime stable, dont le moddle ne paut pas se sbriir s
1'empennag"e pour diverses raisons est devenu trop
porteur, l'aile n'arrive plus & augmenter son Cz, le
moddle prend une trajectoire rectiligne en piqué. Il se

produit un équilibre stable & trés faible Cz d'aile.

Ceoi est affaire de conception du taxi, non pas direo-
tement de réglage.

+

Nous venons de voir quatre cas de taxi mal
Tdglé, Reste & définir le bon réglage. Il se situe entre
3 et 4 , quand l'amortissement est exactement de
1timportance exligée par le modéle, ni trop faible (3),
ni trop fort (4) s

Oscillation
fs amortie
régulidrement
ot de fagon blen dosée.

Lorsque le moddle est perturbé longitudinalement, il
retrouve sa ligne de vol idéale en 2 ou 3 oscillatioms.
C'est avec ce nombre dfoscillations que la perte d'alti-
tude est la plus faible.

Le lecteur habitué aura facilement vu A& quei
correspondent les 5 types d'asscillations. Supposons un
moddle qui a déjd volé par temps calme : V6 longitudinal
et CO ont 6té définis pour obtenir un équilibre au Csx
optimal. & présent par météo chahutée - ou encore en
larguant le planeur cabré i une mauvaise vitesse

1'oscillation 1 indique un CO trop avant,

" 2 " " agncore plus avant,
" 3 " ¥ un peu trop avant,
" 4 " " {rop reculd,

" 5 " " oorrect.

La méthode de réglage a ét4 décrite dans
V.L. 3 (Siebenmann) et 14 Hacklinger) & nous n'en
parlons ioi que pour bien souligner oeci s un bon plané
doit & la fois se passer sur le Cz optimum (plus préoi-
sément "autour" de ce Cz, puisque le moddle osoille en
permanence) - et déwelopper des osoclliations de iype 5
uniquement.

Cette précision est importante - parce qu'
on peut obtenir un réglage 5 sur tous les Cz qu'on veut
+s, main o'est un art que de le coller exactement au
Cz optimum de la plus faible vitesse de descente. Ceci
en raison du gradisnt de portance variabdble
de nos profile d'aile — nous y reviendrons,

i Essayone & présent de décrire le méocanisme
de 1'amortissement en MR noh piloté ( Schulze,
L8ffler, Zenker, Modellflug in Thesrie und Praxis,
Berlin 1977).

A. MNoment de rappel, ou de redressement.
Le mod2le a par exemple trop d'attaque sur sa trajeotoi-
re, Le stabilo -est- attaqué également plus fort que
d'habitude., Le surplus de portance produit un moment
redresseur § proportionnel au bras de levier, & l'aire
du stab et & son Cz "de trop".

R Profil du stabilo
%\
Vitesse incidente

B. Moment d'inertie, Le stabilo ramdne
le fuselage sur sa ligne de vol habituelle., Ceci se passe
4 une oertaine vitesse angulaire, ’

Vitesse angulaire
due au moment
de rappel.

[l

Comme le modéle a de l'inertie par rapport & son axe
transversal, le mouvement de rappel ne va pas s'arréter
d'un coup. Le stabilo dépasse vers le haut l'assiette de
vol normale, entrainé par le moment d'inertie du mod2le @

due au moment
d'inertie.

T Vitesse angulaire

C. Amortissement. La vitesse angulaire se
combine avec la vitesse de vol pour donner une vitesse
résultante 3 c'est uniquement elle qui agit effective-
ment sur le stabilo, Dans le cas d'un stabilo qui monte 3

B e
Mouvement du modéle !

sur trajectoire Mouvement

du
stabilo.
Schéma des vitesses

incidentes p

e

w

Cette résultante est plus grande que la vitesse de vol,
mais surtout elle attaque le stabilo plus négativement.
Le stabilo ne peut pas "monter" aussi haut que ne l'en-
trafnerait le moment d'inertie & lui seul,

Inversement, en redescendant, le stabilo sera
"freiné" par une vitesse résultante dirigée vers le
haut,
On voit de suite que cet amortissement est
de puissance trés faible, par rapport & la vitesse de
vol qui donne le moment de rappel., On voit aussi que
plus un taxi est inerte, plus 11 a besoin d'un gros
mo-ment de rappel.., et done plus l'amortissement aura
du mal & jouer son réle.

Voyons du 06té des applioations pratiques.
Supposons un p laneur r3glé parfaltement. Nous avangons
par exemple le CQ (en augmentant en parallile le V4§,
bien entendu). Par la nous augmentons le bras de levier
du stabilo. le mome n+ du stabllo, o'est-2-dire
portance x levier, augmente., Le couple de redressement
devient trop fort, et commence & '"moyer" l'amortissement.
Nous obienons une oscillation entretenmue, type 1 . Au
mieux une osoillation mal amortie,; type 3.

Inversement, en reculant trop le CQd, le
moment de rappel devient trop faible, d'oh oscillation
de type 4 . '

Dans tout ceci nous n'avens pas parlé du
moment de l'aile : portance aile x levier entre CC et
CP. Comme le mod2le est supposé dquilibré, 1l'aile
travaille en permanence en sgns contraire de l'empenna—
ge, autour de l'axe transversal, Mais sur nos moddles
actuels l'aile esd plus "paresseuse" que le stabilo,
Cl'est cette différence entre les variations
des moments aile et stab qui permet au stabilo de
"gtabiliser" le modéle., Siebenmann indique page 555
que le moment du stabilo varie & peu prés trois fois
plus vite que celui de 1l'aile. Ce qui Jjustifie notre
exposé sur l'amortissement & propos du stabilo seul.

Et si le moment du stad variait qutre ou cing fois plus
vite que celui de l'aile... t oscillations 1 ou 21

Dans un prochain article une illustration
par les graphiques des moments , & propos d'un planeur
A.1l connu,

Dans le monde modéliste du vol libre, on
a été finalement appelé & se donner trois définitions
assez fondamentales ::

I. Equilibre . En vol par temps
calme, le modéle plane régulidrement. Il peut le faire
au Cz de la plus faible vitesse de descente. Il peut
ausai le faire & d'autres Cz moins favorables,.. si
l'on n'a pas pris la peine de chronométrer. L!équilibre
peut &tre stable, ou instable,.. mais ceci ne s'apergoit
pas par temps oalme et largage doux !
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II. Stabilité statique . Par
temps agité, il faut que le moddle soit rappelé a4 son
Cz d'équilibre chaque fois qu'il en a &té dévié. Aveo
un moement de rappel faible, la stabilité statique est
faible. Avec des moments de rappel plus forts, la
stabilité statique est plus grande, devient parfois
trop grande. Comme chacun sait, on augmente la stabilité
statique en avangant le CG sur un taxi donné. A 1l'aide
de la notion de Point Neutre, on peut donner des valeurs
chiffrées & la stabilité statique. Plus 1'écart est
grand entre le P.N. et le C.G., plus la stabilit§ i
statique est grande. Un trop grand "taux de stabilité
statique", ou "marge de stabilité statique, M.S.S.",
produit des oscillations. 1 et 2 . Au mieux 3 .

III. Stabilité dynamique . Il
n'existe donc qu'un seul taux de stabilité statique
pour lequel le modéle oscille correctement selon 5 4
aprés un dérangement. On a la la stabilité dynamique.
La stabilité tout court, si vous préféres... c'est-a-
dire la faculté qu's le modele de rejoindre sa ligne de
vol optimale avec le moins de perte d'altitude.

A 1'aide #e formules plus ou moins dévelop-
pses on peut calculer le Point Neutre d'un taxi. On Jui
donnera ensuite une MSS par comparaison avec des taxis
semblables. Cette MSS inclut alors la notion de
stabilits dynamique, puisque d'autres modéles ont )
volé dynamiquement stables avec ce taux-la de stabilité
statique. Dans la réalité il faudra priciser aux essais
en vol, car les inerties et bien d'autres choses varient
d'un moddle & l'autre. Mais on tombe d'habitude tout

prés du CG optimal, & 5 9 prés en planeur. Ce sera moins
précis sur des modéles plus inertes et moins fins, tels
les caoutchoucs, les indoors. De méme, plus un modéle
est fin, plus petite sera la plage ou l'on peut varier
le €0 sans démolir la stabilité dynamique : les amateurs
de lancés-main connaissent... c'est au millimétre prés |

Dans tout ceci nous avons suprosé en perma-
nence que le modéle planait & son Cz de chute minimale,
Il se trouwe que ce Cz se situe & nos faibles Re assez
prés du Cz de décrochage de nos modéles, Dans cette
région le gradient de portance de l'aile est plus faible.
et surtout la courbe Cz/o s'incurve irrégulidrement.

L 4 + + +

e 3 s 1o 90 Oy,

(il s'agit ici de la courbe Cz/« du modéle expéri-
mental d'0. Heise, photographié en plané dans un
hangar pour comparaison avec les mesures en soufflerie
de Schmitz sur le méme profil 801 PM, Les attaques
correspondent & l'allongement du planeur : 12,8,

La vitesse de descente mini se situe & 7,3° d'attaque.
Modéle de 330 g pour 28,8 dm2 d'aile. L'auteur indique

la grosse difficulté d'obtenir un plané sans ondulations,

surtout aux alentours du Cz maxi. A 1'époque on commen-
gait seulement & savoir ce que pouvait étre la stabili-
té dynamique... Le taxi awdt 6 dm2 de stab au bout

d'un bras de levier de 770 mm - jusque la rien de
particulier, mais tenez-vous bien : CG & 39 % ...
évidemment des oscillations de type 2, dés que le modéle
n'était pas largué exactement & la vitesse et & 1l'angle
VOU1US)(Pour notre propos, il est bien sir plus intéres-
sant d'avoir une courbe concernant un taxi rdel avec

ses changements de vitesse en fonction du Cz de vol,
plutét que de prendre une courbe de soufflerie & Re
constant. On pourrait aussi interpoler une courbe sur
des r4sultats soufflerie. On a préféré vous donner ioi
un document inédit en France.) Date. 1954,

IS

Si le modéle est soumis & des oscillations
de faible amplitude, navigue par exemple entre A et B,
le gradient est faible. Pour des oscillations entre C-
et D, le gradient moyen est p 1l u s faible... le
moment de l'aile varie plus faiblement, tandis que celui
du stabilo garde son efficacité : le modéle, dynamique-
ment stable pour des oscillations faibles (ol par
ailleurs le moment d'inertie reste trés peu perceptible)
peut devenir insyable pour ces grandes oscillations.

Sur ce modéle instable dans le vent, on
pourrait obtenir un vol stable en diminuant le Vé, ou
bien en avangant le CG, ou bien en vira nt plus serr$é.
Dans ces trois hypothdses, le Cz de vol descend sur la
courbe, jusqu'en E par exemple. A cet endroit le gradi-
ent de portance moyen a augmenté, le moment de l'aile
varie plus vite, l'amortissement joue & nouveau et le
planeur se retrouve dynamiquement stable... ma i s
il ne vole plus au Cz optimum !

Nous ne reviendrons pas sur les réglages

vrais a effectuer...
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POINT NEUTRE.

Avec une bonne formule pour le Toint Neutre
on peut aboutir & déterminer en chambre le CG d'un mo-
deéle, avec toutes les chances d'étre tris pris du
meilleur plané - perfo et stabilit? en rméme temps. T1 y
a deux problémes & résoudre : trouver unc formule plus
précise que celle "simplifide" de Beuermunn, et
déterminer par des essais en vol la ISS qui convient
aux wakefields. Je vous propose ici une formule - que
vous pourreg améliorer selon ves besoins - et une
dtude de quelques waks connus & partir de cette formule.
Cette étude peut permettre un premier choix de la MS3...
& vous de préciser par la pratique la I'S5S la plus
fiable.

Le point neutre,. raprelons-le, est le
centre a’rodynamique longitudinal du modile entier -
comme les 25 % sont le centre aecrodynargque @'un
profil isolé : un petit changement d'attaiue ne cliange
pas le moment aérodynamique du modile autour de ce
point. Un taxi centrsd au F.N. n'a aucune stabilité et
planerait plutdt ccime une feuille morte... On crie une
stabilité, dite statique, enplagant le 24 en avant du
PN, & une distance qu'on appcllera "marge de stabilité
statique", MSS (exprimie en % de la corde moyenne de
l'aile, Cma). Si la MSS est bien chcisie, on obticrdra
également la stabilitd dynamique, c'est-=i-dire la yossi-
bilité de planer par tous les temps au Cz choici =
pour nous, le Cz de la chute mini,

Plusieurs auteurs mod“4listrs nt “tndid le

PN & notre usage 1 Beuermann, Crane, Bogirt, Cole, Les
deux derniers plutét pour de petits allongements, c'est
donc trop simplifié. Nous donnons ici la formule utilisée
par Crane, Siebenmann, et avant eux Schiffler :

PN 0,25 + GrE.E.L.(’I-i‘E_).@. -_=h
GrA SA  Cna dx QA 10 Cma

Résultat en fraction de la Corde moyenne aile Cma.

drb : rapport entre le gradient de portance du stabilo
GrA et celui de 1'aile. CGradient = dCz/d« . On
prend le gradiant de portance du profil de stab
et on le recalcule pour l'allongement exaoct. Idem pour
l'aile. Voir formule plus loin., Sch#ffler propose pour
le profil de stabilo un gradient de 5 & 5,5, pour le
profil de 1l'aile un gradignt de 5,8 & 6. J'ai utilisé
pour ma part : 5 et 5,5 au stab, 5,8 4 1'aile, et en
plus un essai a <té fait & 7 pour un stabilo en plaque
creuse 6 %#. Ces chiffres sont exprimés non pas en
Cz par degré, mais en Cz par radian.

Pourquoi une valeur constante pour 1'aile,
alors que nos profils sont assez divers ? D'une part
les polaires sont trop peu nombreuses pour préciser
davantage. D'autre part & cause des faibles Re les dif-
fére.ces de dessin des profils influent trés peu sur le
dCz/dot . Méme remarque pour le stabilo, & ceci prés que
les plaques creuses, et elles seules, ont un gradient
plus fort. J'ai retenu une plaque creuse de gradient Ty
la plaque 417a ayant un gradient théorique maximum de
8,7... mais son gradient "pratique' n'est pas connu...
Vous pourrez interpoler selon la cambrure.

Pour calculer GrE a partir des Gr,, des
profils, et de 1'allongement A de 1'empennage :

1 Néme formule pour
GrE = l'aile, bien slir.
0,35 1
+
A Grog
SE s 4
—— ¢ rapport des aires stabilo et aile. Divers essais
SA m'ont amené & adopter pour 1l'aile l'aire pro jetée

compléte, largeur fuselage comprise. Tt pour
le s#abilo une aire diminuée de 40 mm d'envergure pour
une fixation classique sur fuso balsa rouls, diminuée
de 20 mm d'envergure pour fixation classique sur tube
FDV, et une aire non diminu‘e pour fixation du stabilo
sur pilotis CAP. J'ai essayé par la de tenir compte de
l'interruption de la portance au centre du stab : plate-
forme, bracelets, etc,

: raprort du levier 1 entre les 1/4 avant des
Cma profondeurs moyenncs aile et stabilo, & la
Corde moyenne de l'aile Cma.

1 '-gfiz factenr de déflexion., La déflexion € varie
d% en fonction du levier CG - CP stabilo, du Cz
de l'aile, et de 1l'allongement de l'aile.

Pour les graphiques présentds plus loin, on a utilisé
un CzA moyen de 1,15, un BIL moyen de 750 mm (BL selon
1'habitude frangaise : distance antre aile et stab.)
et détaillé le tout pour les allongements nulilisis eé
wak. Le facteur de déflection tourne alors autour de
0,86, plus précisément

A aile : 10 i 14 16 18
A - %é. ; 0,825 0,855 0,875 0,890 0,905

Voici la formule permettant de calculer di:/ de¢

4 03 1y, 4+(1)2
det A 2,1

A allongement; E s env i
: ser ; ergure aile (m), 1 : distanc
CG - 50 % du stabilo (m). b °

QE
— 1 rgpport entre les pressions dynamiques stab et
QA aile. La rression dynamique, o'est 1/2¢. V2,

Si le stabilo vole exactement dans le sillape
turbulé de 1'aile (ne pas confondre avec la déflexion)
l'air incident & une vitesse moindre, ce qui fait que ’
QF / QA est infirieur 2 1. Pour notre wak "moyen"
de 750 mm de BL, QE/QA est ¢égal 4 0,93, mais uniquement
si le stab se trouve 4 70 mm au-descus de la ligne
tangeante & 1'intrados dv profil d'aile. Par ailleurs,
le sillage & cet endroit n'a que 80 mm d' ipaisseur, son
influence diminue tr&s vite sur les bords.

-/ sernis
! B.L. 7So TTTe— e

1
Infin la turbulence elle-mérme du sillage peut améliorer
le rendement du profil du stab. Ce qui fait que QE/QA
peut &tre négligé dans le calcul du P.N.

]70;"\

h

¢ influence de la position de l'aile au-dessus
10 Cma du CG. Sur nos dessins habituels elle corres—

pond & un maximum de C,5 % de variation du
PN, nous 1l'avons donc négligde.
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Voici dono exposée la formule ginéréle du
PN. Un graphique a &t6 établi, qui condense 3 le manidre
Beuermann plusieurs facteurs 3

b . OFE ( _deé ) ‘
(facteur de correction) Yy P

Ce profil se subdivise en trois profils de stab :
gtructure oclassique 3 gradient 5 et 5,5 - plague creuse
8 gradient 7. Chague profil de stab est détaillé suivant
les allongements usuels, Dogc pour trouver F vous
choisissez le profil et 1'allongement du stab, et vous
rejoipgnez la ligne verticale correspondant & l'allonge-
ment de 1'aile. Exemple stab classique d'allongement
5,6 et aile d'allongement 12 ¢ TF = 0,65.

A partir de F vous calculez le P.dl. @

P, = 0,25 [p s 1

SA Cma

Résultat en fractidn de la Cma.

Avons-nous alors la position rcéelle du
TN ? Probablement pas... il y a trop dt'imprdcisions
qui se multiplient entre elles, tals on a une ectima-

tion valable du PN, et vous pouvez sélectionner dlautres

F et d'autres appréciations sur les aires aile et stab.
Clest en tout cas nettement plus opérationnel gque la
méthode simplifiée de Beuermann. :

MARGE DE STARILITE.

Ayant déterminé le FN d'un projet de wak,
1l s'agit de mettre le CO & une distance correcte en
avant Au PN - autrement dit il faut connaftre la M3S
valable pour un wak. Cette connaissahce manque encore
dans l'histoire du wak international... ce sera une
téche passionnante de 1'délaborer.

A titre d'approche une statistigue a té
faite sur une ocinquantaine de waks modernes connus.
La MS9S moyenne est de 0,47 Cma. Mais en début d'urticle
nous avons bien compris que cette marge est trop
importante pour avoir un bon plané. Par ailleurs les
valeurs extrémes sont de 0,18 et 0,74... on reut se
demander comment s'y retrouver ! Une analyse des taxis
peut cependant aider. Au-paravant 3 remarques.

1. 0,47, c'est nettement plus slevé que
la moyenne donnée par Beuermann. Cela tient au mode de
calcul différent, et au fait que Beuermann ne s'est
pas spécialisé pour nos waks & long fuselage.

2, La ¥SS n'est pas en réalité un
impératif préecis, mais un repdre autour duquel il
faudra faire varier le CG en fonction des résultats
en vol. Pour les planeurs Schiffler note : le CG le
plus efficace peut 8tre jusqu'd 10 % (0,10 Cma) en
avant ou en arrigre de la valeur calculde, Or un
plansur a bien moins de trainde et d'inertie qu'un
caoutchouc, et ces 2 facteurs agrandissent la plage
ot il faut essayer le CG, Siebenmann cite en comparai-
son les taxis indoor, ol la trainde est relativement
encore plus forte (Re faible), et ol le CG peut encore

plus se promener sans nuire 3 la stabilité dynamique.
Cette remarque vaut pour l'application ginérale de

la formule du PN, Mais d2s qu'on se spdicialise sur un
type précis de taxi, le travail d'opti-iszyion de la
MSS permettra de tomber & 3 ou 4 % prés.

3. En foi de quoi nos calculs ne permet-
tront que difficilement de comparer entre eux des modé-
les trop différents, un Ostrogoth et un Aguin par
exemple. Mais si pour un taxi de son écurie on a pu
ddterminer avec précision la MSS la plue favorable,
la méme MSS pourra faciliter de beaucoup le projet
et le réglage d'un nodile de conception similaire, par
exemple mémes profile sur des dessins de voilures
différents. Te calcul du PN et la connaisscnce de la
MSS favorable dotvent permettre un progrés réel sur
les taxis de l'avenir... ¢'est une tendance trds nette
en planeur, c'est & réaliser en wak (et C,H. bien en-
tendu... c'est pour oela qu'on a donné les formules).

Voici & présent l'analyse de quelques taxis,
Comme déja signalé, on a rogné sur l'envergure du stab,
les allongements par conire sont s envergure au carré,
divisée par aire projetde (fuselage compris). Seul le
gradient de 5 a été utilieé pour les stabilos en
structiire - celui de 7 pour les plaques creuses.

Le champion de la grosse M8S, c'est 1!
Affolé 10 & Valéry 1963 1 15,3 + 3,6 dn® avant diminu-
tion, allongements 12,3 et 8,1, Cma 112, BL 680 et

"1 = 790. Nous trouvons un F de 0,72, trés important en

raigon de 1'énorme allongement du stab.

PN = 0,25 + [0,72 ._3_’_23._729_] . 1,3
15,3 112

MSS = PN -CO = 1,34 — 0,60 = 0,74

Analyse... Valéry croyait & l'aile tgoufflée" 3 un écart
traction — profil aile de 6° était selon lui destiné

5 donner une grimpée puissante — 16 brins - en tire-
bouchon. Nous pourrions dire plutdt qu'une trée forte
¥MSS donnait un cabré impressionnant, renforcé par un
réglage DO et une dérive de bel allongement en-dessous
du fuselage (MM juillet 63, awec la phélosophie de
1tauteur). Deux ans plus 6% 1'Affolé 4 nhvait que

0,50 de MSS, L'Affold 17 de 1965 aura 0,65 : ctétait un
des premiers taxis & 110 de corde, et Cognet en dira
que oes grandes machines sont incapables dtéwiter le
pompage quand ga souffle... aujourd'hui nous savons

que les Oma de 90 volent parfaitement dans le temps
tras dur... et que la MSE de 0,65 otait & 1'Affolé 17
toute stabilité dynamique & fort Cz.

Une autre grande MSS : le Zérc-0 & Gouverne;
aveo 0,70, Petit taxi parfalt pour la tempéte... mais
plané connu comme trds moyen, en raigson du faible Cz ol
i1 attrappait sa stabilité dynamique. La grimpée de son
06té 4tait d'un vigueur peu commune, avec 7° d!écart
traction-aile.

XL 59, champion du monde 1959 3 0,61. On
aimerait connaftre le rayon de virage en plané : un
virage serré permet au moddle de sortir plue vite des
pompages, guand la MS8 est trop forte,

Sulkala, ohampion du monde 1967 t 0,58.
Clest 1la bulle du soir qui a fait le départage au fly-
off... le taxh &tait-il alore rdéglé vent ou calme plat 7
Mystére...

“'déregoth + 0,58, Fais on a affaire & un
BL tré¢g grand, les inerties jouend sans doute un rdéle
important et demandent une plus forte KSS.

Ostrogoth 1974 s PQI et 0,44 de MSS. Par
contre 1'0strogoth de 1971 fonetionnait & ltineci
variable et avait 0,51 de MSS : on voit le progrés.
Mini-Ostrogoth s 0,45, sans I.V...

Oschatz 1969 & 0,36 ~ Hiseschel 1970 :
0,37 - L8ffler 1973 0,63..,» trois moddles pratique-
ment senblables & premidre vue. En 1980 la revue DDR
nWodellbau Heute" reconnaissait que les waks est-
allemands n'ont gudre changé de dessin, qu'ils valaient
autour de 4 minutes par temps neutre. Yais on ne pré-
cise pas s'il falleit un changement de réglage entre
les vols sunrise et les vols par méido chahutée...
clest une précision qu'on ne donne Jjamais, h:las,. Je
me rappelle des grimpées DIR par vent respectable 1
spirale trés serrés, trop... ce qui indiquerait trop
de MSS. BEn 1973 Léffler utilisuit le pas variable,
donc une surpuissance quelque peu laminde : une grande
MSS était alors possible.

]

Tart 1971, 1l'inci variable proportiennelle
de Xenakis : 0,57... avec autant de marge, une grimpde
tendue n'est évidemment possible gqu'avec une 1.V,

Monarch de CGard : 0,55
5 2 de G.P.B, 1968 : 0,41,

. Passons & des MSS plus faibles. Il y an a
5 & 0,30 et moins, 9 entre 0,30 et 0,40,

. Oigorar de Cheurlot : 0,38, Grimpdée par
aile "soufflée",.. peut-&tre... mais surtout par un
trés fort croisage. Plané probablement excellent.

Little Big Horn 1971 de Schwartzbach :

0,37y réglé DG avec faible diddre de 95 mm... il y &

eu quglques difficultés & régler occtte montée, le DDF
essayé sans succés (Sympo 1972).

Foogy, vainqueur & Taft 1979 : 0,38 avec
45 s de moteur et aile & vrillage différenciel.
Réglage DDF et PGI. Détail intéressant : un stabilo
plat avait rempldcé un précédent stabilo # fente,
lequel donnait une ¥SS de quelques 0,65 et n'jtait
- évidemment - pas satisfais-nt ( & moins de reculer
le CG d'un bon morceau, ce que la chrbnique a oublié
de préciser... re-hélas).

. W 3 de Robert Champion : 0,30. Merci en-
core & Robert pour les précisions qu'il nous a donndes
plus haut. :

_ Superpapawak : 0,18, héhé 1 On peut

penser a priori & un réglage assez pointu. Frécision

de 1'ami Georges : spirale plané aszez large, sensible
au repliement des pales, autrement ga y va joyeisement,
grimpée trés normale, ni serrde ni large.

Hofs#ss 1965 et son pas variable pour
profil F.4 : 0,19. On est sans doute & la limite, le
but était précisément un planéd super. Amusons-nous 2
calculer le point de travail du stabilo (VL 3 page 120):

a SA
CzE BT.EE-' CZA.l,l
_ 65 14,40

715 +~3,0 1,15 . 1,1 = 0,50

Ce C2E de 0,50 est assez dnorme pour un stabilo, et
HoBi¥ss y a mis son profil tris Studié et bien connu,
avec un bon allongement. A c8té les C©,39 de CzE du
Superpapawak ne sont pas loin, et 13 aussi il y a un
profil tres bombu. Moralité probable et importante :
un profil de stab structure plus creux, permet de voler
34 plus fort CzF, sans pour autant que le gradient de

de portance n'augmente de trop.

f

4

wird erkldrt und kommentiert. Fs wurde ein
Diagramm hergestellt, das in einen Berichtigungs-
faktor "pn die Or8ssen

d.
Ca/dd LW i
dCa/dx o uirra zusammenfasst,
T
A
IW Diagramm sind 3 Auftréebsgradiente ftir HLW,.Profil
einpgezeichnet : 5, 5,5 und 7 (7 nur eventuell
fir gewSlbte Platten), Auftriebsgradient des
Tragflilgelprofils iet 5,8. Die N.P,Formel lautet ¢
NP = 0,25 + | F . HLW Inhalt . 1
Fliigelinhalt tm

1 = Abstand 1/4 mittlere Fliigeltiefe -
1/4 HLW.Tiefe
tm = mittlere Fltigeltiefe.

Stabilititomass., Fine Statistik Uiber 50 moderne W
gibt ein durchschnittliches SSH
von 0,47 - kleinstes ist 0,18, grésstes 0,74. Bei
den Rechnen wurde der HLW.Inhalt um 40 mm Spannweite
verkleinert, um die Rumpfinterferenz zu berticksich-
tigen (bei hoohgesetzten HLW wird der gesamte Inhalt

behalten). .

1570




Pir Allwettermodelle kann man eine SSM
zwischen 0,30 und 0,40 empfehlen, wahrscheinlich
ist das noch zuviel. Das muss noch durch vielen
Testfliigen, wenn mdglich mit Hochstart und Uberziehen,
nachgepriift werden... es wird wohl die spannende
Aufgabe der kommenden Jahren sein !

NYodell von R. Hofs#ss 1965, mit
Verstelluftschraube und F.4 : SSIM von 0,19 und
Arbeitspunkt des HLW bei Ca = 0,50.

1=

Nous proposons ici une méthcde de caloul
simpbifiée du Point Neutre, spécialisée pour les
Nordiques A.2 . Connaissant la Marge de Stabilité Stati-

que (MSS) moyenne de ce type de taxi, on peut & 4 ou
5 % prds tomber sur le CG qui donnera la stabilité
dynamique de nos nouveaux dessins.

L'histoire du planeur A.2 est jalonnée de
plusieurs statistiques concernant la MSS, & partir de
quatre méthodes plus ou moins diffépentes de calcul
du PN,

1 9 61 . Premier en date, K.P. Beuermann
propose une formule assez complexe. Malheureusement pour
nous, elle est basée sur des profils de la grande avia-
tion, Re trop forts : & 1l'époque on manquait encore
de données soufflerie pour profils MR et faibles Re.
Pour faciliter le travail du modéliste moyen,

Beuermann propose un schéma de calcul simplifié, voir
Vol Libre 14. En 1961 donc, Beuermann calcule une
MSS moyenne de 0,11 pour plusieurs Nordigues du
championnat du monde, voir V.L., 14. Donc CG placé

11 % en avant du PN calculé.

1978 . H, Grogan dans le Sympo NFFS
fait une statistique sur 50 planeurs A2, USA et
champions du monde principalement. Il utilise les métho-
des, simplifiées elles aussi, de Bogart et de Cole.
Pour chacune d'elles, il détermine les MSS minimale,
moyenne et maxi de sa liste, en précisant la "déviation
standard" de sa statistique par rapport a4 la moyenne.

A partir de la il suggére trois valeurs pour la MSS,
1'une gour taxi temps calme, la 2&éme pour taxi tout-
temps, la 33me pour taxi de grand vent (il s'agit de
modéles ayant des dessins différents, adaptés & 1l'uti-
lisation prévue : allongement, etc)

modéle modéle modéle

sunrise tout temps | grand vent
MSS méthode Cole 0,15 0,21 0,27
MSS méthode Bogart 0,08 0,13 0,18

On voit que le CO se proméne pour la méthode Cole
sur ¢ 0,427 = 0,15 = 0,12 corde ( = 12 % ). Pour la
méthode Bogart s 10 %

Les valeurs a b s o1l ue s données par
ces deux méthodes sont différentes, par exemple 0,15
et 0,08 en taxi sunrise. C'est dd & l'emplacement dif-
férent du PN déterminé par le calcul, selon la méthode
utilisée. On comprend bien que le PN est immssible &
déterminer autrement que par le caloul... chaque métho-
de a donc une approche quelque peu différente. Dans un
augre article en 1976 Orogan signale que Cole s'inté-
resse plus aux modéles indoor, dono faibles allongements,
que Bogart & sorti sa formule & propos des motomoddles,
dono faibles allongements aussi, inertie différente,eto.

Dans le méme artiole de 1976, Orogan oconeclut
aprds recherches sur ordineteur qu'en dsplagent le CG
de 50 % vers 40 % sur un planeur donné (profil aile
Geronimo) on perd 4 secondes de durde pure (de 52 m
d'altitude). En le reculant & 60 %, on ne gagne que

VES
FAA.

STATISTI
PLANEUR

éventuellement Al. Ce n'est pas aussi favorable pour les
modéles moins fins, ol le Cz3/Cx2 maxi s'attrape '"plus
haut'" sur la courbe Cz/d , donc est sujet a plus de
variation. Grogan signale que le champion du monde T1

P. Dvorak a laplus grande MSS de sa statistique, 0,35
(Cole), et que cela ne 1'a pas pénalisé apparemment.

De méme P. Grunnet indique qu'il ne vole jamais a la
vitesse minimale : son taxi vainqueur a Taft a une des
plus grandes MSS de la statistique qui vous sera présen-
tée ci-dessous. Et encore une précision : ces méthodes
ne tiennent pas compte de tous les paramétres, parti-
culiérement des profils d i ve r s pour aile et stab
... une MSS de 0,35 convient au taxi de Dvorak, pas &
dtautres !

1979 . V. Lustig présente dams Modellbau
Heute une statistique sur 39 planeurs nordiques DDR et
URSS. Je ne suis pas absolument certain de la méthode
utilisée pour le calcul du PN, il est trés probable que
ce soit la "simplifiée" de Beuermann. Les MSS moyennes
se situent entre 0,14 et 0,25. Mais Lustig pricise bien
que de grandes #ifférences peuvent venir du profil du
stabilo.

1965 A, Schéffler, et 19 6 9 H, Crane
présentent une formule trés compléte de calcul du FN.
Elle met en jeu le gradient de portance exact des
profils. Cette fois, ga devient trop précis... parce
ce qu'on ne connaft pas exactement le gradient
pratigue 3 utiliser... nos profils sont trop
divers, et on vole justement dans la région de la
courbe Cz/X ol c'est trés variable d'un profil &
1'autre. On peut s'en tirer avec 1'hypothése que les
profils d'aile sont aujourd"hui tellement optimisés )
qu'un gradient m oy en fera l'affaire : 6,5 points
de Cz par radian, par exemple. Pour les stabilos c'est
plus dé¥icat : entre plaque creuse et profil planTc?n-
vexe ga varie énormémént., Cependant, si l'onlcon51dere
que le catapultage améne de plus en plus & utﬂise? des
profiks épais, plan-conveses ou méme semi-symmétriques,
on peut adopter ici un gradient moyen de 5.

A partir de ces hypothéses j'ai construit
une formule dans le style "simplifié", spécialement
adaptée aux Nordiques modernes. Pour les explications
de détail, voir l'article sur " la grimpée des waks
1980 " (seul changement : on prend la surface projetde
t otale pour le stabilo).

Avec cette formule on trouve un PN sitdé
nettement plus en arridre qu'avec les autres formules,
Deux consdéquences alors 3 la MSS est plus grande
et elle varie davantage d'un taxi & l'autre.

A. Schiéffler a trouvé sur ses statistiques personnelles
des variations de 20 % (ceoi & 1'Apoque 1960 ol les
planeurs n'étaient pas encore aussl optimisdés qu'aujourd
hui, ot l'on hésitait entre autres sur les profils les
mieux adaptés & la compétition).

Caloul du P,N, dono 1

2,8 8. Préoisons que ceci est spécial aux planeurs A2, 45;1
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PN / Cma = 0,25 + [ r., S _1L
SA Cma

Cma s Corde moyenne de l'aile. Sauf pour l'aile rectan-
gulaire, ce n'est pas la corde
d'emplanture, ni en dimension, ni en position |

P t & prendre sur le graphique, en fonction des allon-

gements.
SE : aire du stabilo.
SA : aire de l'aile, projetée.

L 3 distance entre le 1/4 avant de la Cma et le 1/4
avant du stabilo.

Résultat PN/Cma s en fraction de la Cma. 0,94 par exemple
veut dire 94 % de la corde moyenne. Pour les allergiques
aux maths, signalons qu'on multiplie dans la formule

des rapports , SE/SA et L/Cma. On peut donc
trds bien prendre comme unijés des dm2 pour les aires,
et des mm pour les longueurs,

Un exemple de calcul : Cirkeline, V.L. 19.

Allongement aile : 15,2
Allongement stab : 5,6 F = 0,63 (graphique)

SA = 28,20 dm2
SE = 4,65 dm2
Cma = SA/envergure projetée = 136,2 mm

Dessin & 1'échelle 1/1 pour trouver 1'emplacement du 1/4
de la Cma, et le CG par rapport & la Cma 3

CG = 53 % emplant. corde
| | emplanture
[ : | =150 mm
I CG = 57 % Cma

. |
I 1 Cma
l = 136,2 mm
1/4 Cma
v ~— 1
12 mm

L = 112 + 695 + 92/4 = 830 mm

PN/Cma = 0,25 + [0,63 x 4% p _8% ] = 0,88
28,20 136,2

NSS/Cma = PN/Cma - CG/Cma = 0,88 - 0,57 = 0,31

MepELE 'C.?RKE'LfH'E‘ Nous distinguons 2 époques dans 1l'histoire des A2 3

planeurs catapultdés, et planeurs d'avant le catapultage.

SE/sA | ca/c s Frofil
/ /Cma. | MSS/Cma ctab.
Hines, Mean Bird 79 [ | l + Gpels,
Free Flight 3/80 0,15 0,5 0,2 .
Grogan, Still Air ’ 99 e L
FF 11/78 0,14 0,53 0,18
Isaenko 1975 ’ ” ’
sympo 76 0,153 0,57 0,2 1 8%
Grunnet 79, Cirkeline ’ " ks
VL 19 0,165 0,57 0,31 Pl 6,57
Lepp 77, AL 29 ’ ' 7
sympo 78 0,154 0,57 0,28 .
Isaacson, Wish Bone ’ 2 ,> bR T
sympo 77 0,163 0,57 0 1 8,4%
Quannstrom 79, Queremos, ’ & P B
VL 19 0,161 0,55 0,30 pl 8¢
Kraus
VL 18 0,177 0,52 0,2 cr
Galichet + Challine, Galcha 4 1975
VL 14 0,143 0,58 0,1 o
Weichselfelder 1970, HW,26 7 ,9 R
VL 13 0,151 0,51 0,22
Zach 1978 ’ ’ " pieaue
VL 13 0,165 0,45 0,35 or 6,57
MSS moyenne : 0,27
Déviation standard : 0,06
Gunic 1952 0,172 0,50 0,2 Clark 9%
A.Goetz 53 0,218 0,53 0,30 pl
Reckenberg 1954 0,172 0,68 0,16
Nironi 1954 0,182 0,61 0,19 pl
Babic 1957 0,127 0,44 0,30 pl 6 ,6%
Sokolov 1957 0,168 0,49 0,34 cr 5%
Spulak 0,196 0,54 0,35 cr
MSS moyenne : 0,27

Déviation standard : 0,07

Quelques commentaires. On note que le CG
4 lui seul n'est pas une indication de la stabilité
d'un modéle, bien entendu. Le CC des planeurs est venu
historiquement vers les 50 - 55 9 actuels pour des
raisons de stabilité au treuillage, relire Siebenmann.
C'est la MSS qui indique la stabilité.

Une indication de H. Motsch A propos des
planeurs autrichiems, spécialement ceux de Zach. Le
virage plané est trds spécial : presque pas de stabilité
de route, le modéle part trés vite vent dans le dos,
reniffle les bulles & droite comme & gauche, vire sea
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dés qu'il rencontre quelquechose. Donc réglage plutbt
gautillant, en longitudinal, avec V4 probablement
important (relativement) favorisant le catapultage.

La MSS est en conséquence assez grande, Ce réglage ne
"tient", précise Hermann, qu'avec des ailes parfaltement
invrillables, cofffage intégral.

Un aveu, Mon idée était que le catapultage,
technique récente, avait peut-8tre changé quelquechose
au rdglage des planeurs. Cette idée m'était venue en
essayant d'améliorer les wakefields, ol il y & comme
en planeur & tenir compte d'une vitesse de départ
2 & 3 fols plus grande que celle du plané, Le statisti-
que planeurs prouve qu'il n'y a pas eu de changement per-
ceptible du réglage plané. Par contre, elle ne prouve
pas, mais alors sbsolument pas, que tous les planeurs
maitrisent de fagon égale le catapultage, ®vec gain
d'altitude effectif. On peut simplement constater
qu'on ve dans le sens d'un profil de stab de faible
gradient, comme déja -indiqué. Relire & ce propos les
conseils de Qrunnet, VL 19, et 1'histoire de Mean
Machine et de Mean Bird racontée par leur papa Lee
Hines, FF 9/78 et 2/80.

J'ai noté pourtant avec plaisir la faible
MSS de 0,18 pour le Still Air (= Temps Calme) de
Orogan. Mes investigations en wak conguisent & utiliser
un faible allongement de stabilo, et Grogan a un stab
de 4 d'allongement, de dessin tout rectangulaire. lLe
profil n'est pas précisé, mais il s'agit d'un stad en
structure ckassique, donc d'une certaine épaisseur, Par
ailleurs le modéle est destiné au catapultage. La
théorie en wak dit ceci : pour "grimper" & grande
vitesse, il faut plus de Vé que pour planer avec une
parfaite stabilité dynamique... s a uf si l'on
utilise un irés faible gradient de stabilo, dessin
de profil d4jA signalé et petit allongement. Permettez
que je ne m'aventure pas plus loin (heu.., mais rien ne
vous empdche d'esaayer...g(o'est vite construit, un
stab, non ?)(si vous le faites, le "F" de la formule
sera un peu plus faible, ce qui aménera pour une
stabilité dynamique 1 nochangée un léger
zvancenent du CG. Donc un Vé un poil plus fort qui
fera cabrer le planeur en survitesse... au lieu qu'il
ne vire & plat sans gagner d'altitude)(meis je n'ai
rien dit, rien du tout)(si vous pensez qu'un faible
allongement de stab augmente la trainde...: calculez
donc un peu CxiE et CxeE avec le Re augmenté, )
D'ailleurs Orogan a passé tout ¢ga sur ordinateur 3
1'allongement du stab ne change s t ric tement
rien &la vitesse de chute, & partir de 3 et au-
dessus)(faut voir les nouveaux réglages en wak...
(mais vous fajtes ce que vous voulez, hein).

Lors d'une remarquable conférence (29.4.70)
tenue & 1l'intention d'aérodynamiciens de la gmande
aviation, Arthur Schiffler explique les réultats
acquis sur les profils et la mécanique du vod des
moddles de vol libre. Il souligne gue pour les planeurs
a vrillage différensiel (plus d'incidence & 1'aile
intérieure) des oscillations longitudinales trés
courtes sont nécessaires, donc une MSS relativement
importante, En effet si le CG est trop arridre, le
moddle va plonger longuement aprds un décrochage.

Il prend alors de la vitesse, et le vrillage desserre
la spirale. Peu aprés le moddle grimpe & nouveau,

mais sans son virage, et décroche de toute l'aile d'un
coup. Et ainsi de suite. Par contre avec un CG plus
avant, les oscillations plus rapides ne permettent pas
au ta xi de prendre trop de vitesse. Ft & chaque ocabré,
le bout d'aile vrillé positif fréine, ou méme décroche
(selon profil), ce qui resserre le virage. (Jadis on
utilisait aussi le vrillage différenciel inverse :
moins dtinci & 1'aile intérieure au virage : dans ce
cas, on se base justement sur des plongetns plus longs,
donc faible MSS, pour resserrer le virage. Inconvénients
de ce réglage : en plané normal il faut plus d'attaque
oblique & l'aile, d'ol perfo pure dimimiée, et bhen

a

entendu risques de piqués & mort si la spirale se res-
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Recouvrement jap-tissue, bro=-

Aile:
che Co2ePo 2,5 mm, réalisation géodé=
sique par pongage. Fixation par bandes

de caoutchouc. Masse avec broche 52g

Stabilo: m8me réalisation que.l'ailé
masse 6,6 go

Fuselage: le démarrage de la minute-
rie et du "beeper" se fait au moment du
lancement , en abandonnant une gichette
qui bloque les deux. '

Le remontage du caoutchous se fait
par l'arriére. La masse avec la minute-
rie SEELIG, le beeper, la pile et la
fixation pour caoutchouc ,est de 89 g.

Poutre arritdre : elle est trés solide
mais aussi trés lourde , la fixation
avec le porte écheveau se fait par un
joint rapide . Masse de la poutre 22 g

Hélice : pales en balsa + FedeVe, ogi-

ve fibre de verre . Masse 34 g
Pour toute information supplé=
mentaire s'adresser &
Anselmo ZERI
De Colman 19
JK Wateringen (ZH)
Nederland.
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lqui ne peuvent prendre le chemin de la

La publication de VOL LIBRE ne va
pas sans me poser des problémes. Ces
derniers n'ont pas toujours une solu~
tion facile et entrainent des imper-
fections. Je rappelle une nouvelle
fois , que je ne suls pas un professiong
nel dans l'edition de VOL LIBRE,qui
n'est pour moi qu'une partie, de mes
occupations de loisir. Je sfms & la
t8te d'une école de 500 éléves, seul
et les mois de septembre et d'octobre
me voient en guerre avec des papiers

corbeillessse

Pensez mussi que pour la mise en
page, l'aasemblage et l'expédition de
VOL LIBRE c'est encore un "one men
work" sans parler du nombreux courrier
qui m'arrive tous les jours. Tout cela
est bien sympathique, et se fait dans
la joieecss.ede servir. Si les plus de
700 abonnés & travers le monde ne sont

. Vol [LB3[95

monter le numéro a 12 F.

la hausse des prix (papier

dgnc pas toujours servis dans des condi
tions , parfaites et légitimes, cela
est souvent indépendant de ma volonté,
et je pense que cela tout le monde peut
le comprendre. Dans les derniers temps
et PIT - + 65 cts §) m'ont obligé &
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nous avons exposé les " Données Théoriques des
fils". Comme tout le monde sait LE PROFIL est 1l'élément déterminant dans
conception de l'aile, et donc aussi celui de la qualité primordiale du mo-
e. Les profils Vol Libre ne sont évidemment pas parmi ceux qui sont le

plus souvent utilisés en aéromodélisme, ceci a cause du faible nombre de Rey-

ds dans lequel travaillent nos modéles.

ouvent donc et ce en particulier pour le débutant le profil est un peu a la
8 la b&8te noire et mystérieuse, qui inspire le respect . De 1la il n'est
toujours facile , & partir des coordonnées, de prendre son courage a deux

ns, et d'oser tracer son profil. '

A vrai dire tracer un profil a partir des coordonnées n'a rien de sorcier

quand on a une bonne vue, un crayon bien taillé, et quelques instruments de
mes

glacé, on se prépare le tout & un moment calme de la journée....et on y va

ure et de tragage. Comme support de tracé du paier millimétré cartonné
8 complexe.

1 choigir la corde =

2 1la corde choisie ( celle qui est donnée par les coordonnées est toijours
de 100 = 10 cm ) il suffit de multiplier toutes les données par 1,71 pour
une corde de 11, par 1,2 pour une corde de 12, par 1,3 pour une corde de
132 etcCesees par deux pour une corde de 20. Bien retenir gque toutes les
données sont en MM.

3 tracer l'axe des abcisses et y reporter les données X selon la corde
choisie ( voire pages suivantes ) monter les verticales & partir des
points trouvés.

L reporter simultanément les points donnés pour l'extrados et l'intrados
ne pas oublier de multi lier selon la corde choisie. Ces points sont in-
7 diqués par un crayon trés pointu, car ils se situent en principe au 1/10

de mm.Ce travail de précision est primordiale pour la rémssite finale.
5 tous les points reportés sont joints a l'aide de pistolets de tracgage
de courbes, avec un tire ligne ou Rotring & 1l'encre de chine.¥%
- si nécessaire tout ce qu'il y a ,a l'intérieur du tracé est également
noirci avec de l'encre de chinees Pour plus de précisien il est bon
de choisir une grande corde - 20 ou 30 = et de réduire ensuite sur la

corde nécessaire. Cela suppose cependant d'avoir des possibiltés de ré-
ductions.

*Il se peut que par des calculs approximatifs, tous les points ne soient pas
dans une courbe parfaite, il est bien entendu que par les instruments de tra-
gage, on peut corriger ces petits defauts en assurant un tracé uniforme.
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Konstruktion der «Moustique»

Da ein Minimalgewicht und die Spann-
weite vorgeschrieben sind, muss man
versuchen, die tragenden Flachen még-
lichst gross zu gestalten. Dies erreicht
man mit einer grossen Fligeltiefe und
einer Hohenleitwerksauslegung mit
einem langen Rumpf und einem weit
hinten liegenden Schwerpunkt, der es
erlaubt, ein grosses Héhenleitwerk mit
viel Auftrieb zu fliegen. Beides hat aber

“aus aerodynamischen und Stabilitéts-

griinden seine Grenzen, wodurch das in

_Skizze 1 vorgestelite Modell' «Mousti~
" que~ trotz seines einfachen Aufbaus im

Konzept nicht mehr wesentlich verbes-
sert werden kann. Damit ist der lei-
stungsmaéssige Unterschied zwischen
einem Anfénger und einem Experten
nur gering, womit der Neuling einen
weiteren Anreiz hat, weiterzumachen.

Das Baumaterial fiir die «Moustique»
Flr die Flachen verwendet man mittel-
schwere Balsaleisten, die bei jedem
Fachhéndler gekauft werden kénnen.
Far den Rumpf soiliten leichte Leisten
ausgesucht werden. Aus dem jeweiligen
Sortiment wihit man die nachstgross-
ten Abmessungen und schieift sie mit
einemn Schieifkiotz auf die im Plan an-
gegeben Dimensionen zu.

Fur die Rippen und den Propeller sucht
man sich am besten ein leichtes «Quar-
ter-Grain»-Brettchen aus. Dieses Holz
erkennt njan an dem gesprenkeiten
Aussehen, das vom Veriauf der Mark-
strahlen in der Brettchenebene her-

~rhhrt.

Ferner bendtigt man ein Stick 0,5-mm-
Stahlidraht fiir die Haken, ein kieines
Stick hartes 0,5-mm-Alublech fiir das
Propellerlager und ein kurzes Aluréhr-
chen mit 1,6/2 mm Durchmesser zum
Aufstecken des Flligels. Bespannt wird
das Modell am besten mit Kondensator-
papier, notfalls genligt auch sehr leich-
tes Seidenpapier. -

Flr den Antrie! t ein Gummiring
von 1X 1,7 mm Querschnitt, dessen
Lénge so bestimmt wird, dass das Gum-

migewicht nahezu 1,5 g betrégt (Lange 4 30mm)
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LEIVNER,

La maniére la plus simple de créer un engouement
plus "populaire" pour les catégories INDOOR, consis=-
tait & lancer une catégorie spécifique pour débutantse.

I1 fallait cependant la concevoir de telle fagon
que d'une part , la construction soit relativement fa-
cile, et que d'autre part on apprenne néanmoins les
régles fondamentales des formules indoor.

Des éssais dans ce sens ont toujours apporté le
succés escompté. Citons par opposition les modéles
"Easy =B" qui sont devenus de moins en moins M“aisés"
lorsqu'on leur a demandé des performances de plus en
plus accrues. lLa masse non limitée et l'interdiction
de haubanner les ailes , ont rendu la construction des
modéles Aesy B extr@mement difficile.

L'affaire est tout autre avec les " Pennyplane"
qui ont atteint une grosse popularité aux A.8.A. Les
modéles de cette catégorie doivent avoir une masse au
moins égale A& celle d'un penny U.S. ( 3,1g) et les
ailes peuvent 8tre soutenues par des mfts. Grice a
cette réglementation généreuse , méme un débutant
en la matiére , peut construire un modéle robuste ,
sans avoir recours a la sélection de bois , de régle

. dans cette catégorie. Cela permet de réduire la dif=

férence de prestation entre le néophyte et l'ancien,
Ainsi le nouveau venu , ne se trouve pas en situation
d'échec et a envie de continuer,

Réglementation

- enverjgure maxi 460 mm

- massi mini 3g

-~ masse de caoutchouc maxi 1,5 g 4578
- entoilage , tout en dehors du microfilm

- vol 60 s ou plus.

- pour le reste méme réglementation que pour les mo-
déles F1 D. Le guidage par perche ou ballon n'est
cependant pas autorisé, car l'expérience prouve que
pour un -débutant ces procédés sont encore trop ardus.

La création de cette catégorie "Beginner" a de gran
des chances de rendre l'indoor trés populaire , car
elle apporte , la chose essentielle au départ , le suc
cés et l'aventure du vol. Tout cela incite a continu-
er dans la m8me voie.




Der Bau von Fligel, Héhen-
und Seltenleitwerk

Zuerst muss man eine Kartonschablone

fiir den Fligel, das Héhen- und das
Seitenleitwerk anfertigen (Skizze 2).
Dann schieift man die Holme gemass
den Querschnittsangaben im Bauplan
konisch zu. Nun werden die Karton-

schablonen mit einigen Reissnagein auf

das Baubrett geheftet, worauf man die
Holme gegen die.Schabione legen

kann. Diese Holme werden mit Steckna-

Jﬂ/>
g !
Ginschnitie fir dre Rigoen
Abmessungen aus Skizza 1 bestimmen
ENCOCH % = POVK POS /Tt OTINE K
LES NWERVUKES -

Harion ’

deln gesichert. Dabei diirfen die Nadeln keinestalls durch die Holme gesteckt

Skizze {1 3, Propeller: Stg.560 |
120 =% ¢ 310
o3 D Blottbr ¥
»2
s 7 1ot
s 62 62 56 56
3
08445 042
o » {.
~ 250 “ 226 A
positive Schrankung 6mm 1
VRILLASE + . MO(-JS"g:,e
Q| RS e tE N
Masse und Querschnitte
ﬁ — ENVERCURE |
Spannwerte 460mm
_.-__—-——1—-’"3‘—:—"2—JL Ge;:ftfﬁ rin. 39
Ansicht von vorne ] Gummi {Ring 1417

WE AVANT

ho7€VR 430 long

{ud
T —T | ] g8+08
! a8x¢s
Y
-~ 55 55 55
1x{ Q8-Q8
330
275
r 16 w6 10
? o |8
450 &73
_ 280 -

werden, sie soliten die Holme nur leicht
gegen die Schablone driicken. Beim
Flachenknick schragt man die Holme,
der V-Form entsprechend, leicht an und
heftet sie so auf das Baubrett, dass sie
sich in der Mitte beriihren.

Nach Skizze 3 fertigt man eine Rippen-
schablone aus 1,5-mm-Sperrholz an.
Fiir die Rippen wird ein 16 cm langes
Stiick des 1-mm-Brettchens mit feinem
Glaspapier vorsichtig diinner geschlif-
fen, bis es nur noch 0,8 mm dick ist. Zur
Kontrolie verwendet man am besten
eine Schiebelehre. Dann kdnnen die
Rippen streifenweise 1,5 mm hoch
ausgeschnitten werden. o
Zum Anpassen der Rippenidnge auf die
jeweilige Fligeltiefe schneidet man
vorne und hinten gleich lange Stiicke
weg. Dann werden die Rippen zwischen
die Holme geleimt. (Skizze 4). Die Mit-
telrippe wird erst nach dem Anbringen
der V-Form eingeleimt. Dann werden
die iiberstehenden Holmenden wegge-
schnitten. Beim Seitenleitwerk muss der
Frontholm 4 mm vorstehen, damit es
spater am Leitwerktriger seitlich fest-
geleimt werden kann. Der obere Holm
wird auch 3 mm langer, damit kann
beim Einfliegen der Kurvenradius korri-
giert werden.

Nun muss noch der Flligel in der richti-
gen V-Stellung (65 mm an der Spitze)
zusammengeleimt, und die 2 mm hohe
Mittelrippe eingesetzt werden.

Beim Bespannen schneidet man das
Papier jeweils ringsum 5 mm grosser
als das zu bespannende Bauteil zu. Der
Flugel wird wegen des Knicks in zwei
Halften bespannt. Bei Saalflugmodellen
bespannt man nur die Oberseite. Beim
Seitenleitwerk wird die rechte Seite
bespannt.

Mit einem feinen Pinsel bringt man
etwas Glutofixiésung auf die Holme und
Rippen, legt das Papier auf und zieht es
vorsichtig straffer. Dann wird solange
nachgeleimt und straffgezogen, bis die
Bespannung «sitzt». Diese Arbeit erfor-
dert etwas Fingerspitzengefiihl und
Geduld. Die Uberstehenden Papierran-
der werden vorsichtig mit feinstem
Schieifpapier den Kanten entlang weg-

Skizze 3

Rippenschablone Flugel
 GARARIT - NCRUVVRES AILE

\‘

Sperrholz 15mm

Rjppenschablone Héhen/ezlwerﬁ

GABARIT~ NERVURES STABILO, ~

geschliffen oder mit einer scharfen
Rasierkiinge weggeschnitten.

Rumpf

Die Balsaleisten fiir den Rumpf soliten
aus leichtem Holz ausgesucht werden.
Dieses Holz darf keineswegs schwam-
mig oder sprode sein. Es empfiehlt sich,
einige leichte Leisten zu kaufen und
daraus die beste auszusuchen; immer-
hin muss der Rumpfstab den Zug eines
voll autgezogenen Gummis aushaiten
kénnen. Zur Gewichtsverminderung
wird der Rumpfstab mit einem Quer-
schnitt von 6 X4 mm im vorderen und
hinteren Drittel konisch auf 5X3 mm
verjlngt.

Danach kann man das Lagerblech und
den Haken nach Skizze 5 anfertigen
und mit Araldit verleimen. Gleichzeitig
werden die Alurbhrchen (1,6/2 mm
Durchmesser, 10 mm Lénge), fir das
Aufstecken des Flligels und die Verén-
derung des Anstellwinkels an die linke
Rumpfseite geleimt. (Skizze 6). Das
vordere Réhrchen ist 40 mm von der
Rumpfspitze entfernt, der Abstand vom
vorderen zum hinteren Réhrchen be-
tragt 150 mm (Flligeitiefe). Wichtig ist
dabei, dass die Achsen der beiden
Réhrchen genau senkrecht zur
Rumpflangsachse verlauten und zuein-
ander parallel sind.

Danach kann man'den Leitwerktréger
konisch schleifen (vorne 5X3 mm,
hinten 2x 1,5 mm) und die Schéftung so
anpassen, dass das Ende ca. 1-2 mm
héher liegt als die Oberseite des
Rumpfstabes (Skizze 6).

Propeller

Zuerst muss man einen 12 cm langen,
mittelharten Balsaholm rundschleifen,
so dass der Durchmesser in der Mitte

3 mm und an den Enden 2 mm betrégt.
Dann wird die Propellerachse gebogen
und mit Araldit mit dem Holm verleimt
(Skizze 7). Darauf kénnen die Propeller-
blatter ausgeschnitten und geméss den
«Hohenlinien» von Skizze 8 verschiitten
werden. Das heisst gegen die Rénder
und die Spitze zu kann das Blatt ent-
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CONSTRUCTICN DU MOUSTIWUE

Comme une masse mini et une enversure maxi , sont
imposées , il faut essayer de concevoir les surfaces
portatntes les plus grandes possibles . @eci peut 8tre
atteint avec une corde généreuse et un stabilo trés
porteur, situé loin en arriére sur le fuselage, avec
un centrage trés reculé. Mais tout cela a des limites
& cause de l'aédrodynamique et de la stabilité. C'est
ainsi que le "Moustique" de conception simple et effi~
cace , ne peut plus 8ire amélioré grandement o Ainsi
1técatr de performance entre le débutant et la vieux
renard est trés réduit, et ne décourage pas le nouveau
venu.

Matériaux.

Pour les surfaces balsa moyen que l'on trouve p:r-
tout. Pour le fuselage balsa léger . Le balsn choi=-
si msera amené aux dimensions requises , donndes par
le plan, par pongnges .

Pour les nervures et 1'hélice Yquirter grain (VL n°
19 ). I1 faut d'autre part de la corde & piano de
0,5 mm de @, pour en faire un crochet; un peu de
t8le alu de 0,5 mm 4'épaisseur pour le palier d'hélice.
Un morceau de tube alu de @ 1,6 & 2 mm pour fixer
1'aile. Entoilage papier de condennateur,ou modelspan
léger. Moteur caoutchouc de 1 X 1,7 mm de section
La longueur du brin correspond 4 la masse de 1,5g
{ environ 43 cm)

Aile ~stabilo =dérive.

Commencer par confectiouner des gabarits en cnrton
pour aile ,stabilo, et dérive. V fig.
Pongage des bords d'attaque et bordade fuite , sui=-
vant les dimensions indiquées sur le plan, pongage
conique. Pixation des gabarits carton sur le chan=
tier par des punaises . Aprés quol mime en plnce du
BA et du BF contre le périmétre du carton. Le tout
est maintenu par des épingles , nqui ne doivent en
AUCUN CAS traverser le bois, mais nimplement main=-
tenir contre le carton, :
A la cassure de diddre central, BA et BF sont coupis
en oblique en vue de l'angle de diddre., Selon la fig

on se confectionne des gabarits de profil en con=

tre plaqué 1,5mm . Pour les nervures ,pongage dtun
bout de planehette‘( 10/10) de 16 cm de long , jus=-
qu'a épaissuer 0,8 mm, Contr8ler avec un pied & cou=
1isse. Découpage des nervurea pat bandes de 1,5 mm

de haut. .

Ajustage des nervures sur la corde de l'aile , on
coupe & l'avant et 4 l'arrisre des bouts égauxe.
Fnsuite on colle les nervures sur le BA et le BF
(ve fig: ) La nervure du milieu ne sera cellée
‘qu'aprés la cassure de diédre . Couper ensuite les
extrémités qui dépassent.

Pour la dérive le BA sera prolongé de 4 mm
pouvoir la coller plus tard sur le coté de la
Le longeron supérieur de la dérive sera aussi
ongé de 3 mm pour pouvoir corriger lors des
le virage.

pour
poutre.
prol=-
essais
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I] reste maintepant a coller l'aile selon le diédre
( 65 mm en bout d'aile) et d'inclure la nervure cen-
trale haute de 2 mm. Pour l'entoilage, on rajoute aux
dimensions du plan 5 mm. Entoilage en deux parties a :
cause du diédre - et - seulement sur la partie supé-
rieure (extrados) Dérive , entoilage seulement sur le
c8té droit.

Avec un pinceau fin, on apporte un peu de colle de
papier peint sur le BA et le BF et les nervures. Pose
du papier et légére tension, avec beaucoup de précau
tions . Cette opération de collage te de tension, est
répétée jusqu'a ce que 1l'entoilage soit en place.
Tout cela se fait avec du '"'doigté" et de la patience.
Quand le tout est séshé , avec une lame a ragoir neu-
ve , enlever le surplus de papier,et pongage trés
fine

Fuselage.

Choix du balsa trés important, lépser mais non po-
reux et cassant, car cette partie doit supporter la
traction du caoutchouc. Pour faire des économigs
de masse , pongage de la partie avant 6 X 4 mm &

5 X 3 mm, sur la partie arriére , de fagon conique.
Aprés cela , le palier d'hélice et le crochet sont
mis en place etcollés & l'Araldite. Il en egt de mé
me me pour les tubes alus collés sur le c8té gauche
(fig )Le tube avant est placé a 40 mm du début
du fuselapge, dis ance entre lui et le second 150 mm
(corde de l'aile) Il est trés important que les‘deux
soient d'une part perpendiculaires par fapport a 1(
axe du fuseclage et paralléles entre eux d'au?re parte
Pongage de la poutre conique de 5 X 3 mm au début

4 2 X 1,5 mm en bout, Raccord oblique avec la par=
tie avant , de telle fagon que la queue soit de 1 ou
2 mm plus haute, que la partie supérieu;e du fuse-
lage avante

Hélice.

Pongage d'une baguette de balsa moyen de 12 cm
de long , pour une section circulaire de @ 3 mm
au milieu et de @ 2 mm en bout. Confection»de 1l'axe
moteur selon fig ’ .
Découpage des pales selon croquis. Poncer et amincir
vers le BA et le BF. Il reste & donner ¢ ces pales
du pas et du creux. Méthode trés simple , avec un
cylindre ( bofte de conserve de 12 cm de # ) On plon
ge les pales 10 minutes dans de 1l'eau chaude , puis
on les fixe avec des bandes de papierv et du scotch
sur le cylindre selon le croquis (fig )
Le tout sera mis & sécher pendant 15 mn au four par
petite chaleur. On démoule et le tour est joué.
Opération capitale, coller les pales 'selon 1l'angle
de calage correct. Il faut pour cela élaborer un
chantier de montage ( fig ). Comme colle utili=-
ser de la colle blanche, pour éviter des déforma=
tions. Quand la premiére pale est collée n on retour=-
ne le tout de 180 ° et on procéde & la fixation de la
seconde. Une perle de verre sur l'axe de l'halice
pour lutter contre les frottements.

ASSEMBLAGE

Coller le stabilo au fuselage.

Attention au "tilt" -la partie stabilo. intérieure au
virage , est de 10 mm plus haute que l'autre., Ce tilt
est important pour contrer le couple moteur.

La dérive est collée selon la fig
Poncer 1les m&ts d'aile en balsa dur - @ 1,6 mm pour
les faire entrer dansle tube alu. Le m&t avant aura
comme longueur 60 mm celui de derriére 55 mm, Les
m8ts sont engagés dans les tubes s 1l'aile est collée
avec un angle égal des deux c8tés. Les ailes sont
soutenues par des mfts de haubannage, qui sont dispo-
sés et calés de telle fagon gue le panneau gauche
soit vrillé positivement de 6 mm ,en extrémité d'aile.
L'aile droite reste sans vrillage. Il faut corriger
l'emplacement des m&ts haubansn pour arriver au vrile
lage voulu.

Brin de caoutchouc de section 1 X 1,7 mm
pour une masse maxi de 1,5 g, la boucle est de 43 cm
Avant de faire le noeud , lubrifier les extrémités
avec un peu d(huile de ricin. Noeud double pouur com
mencer , suivi de 4 4 6 noeuds simples. Vérifier
que le noeud ne glisse pas . Aprés quoi on raccourcit
les parties dépassantes A 3 mm, lubrifier tout 1'éche
veau.

die Propelierblitter dem Steigungsver-
lauf entsprechend verbinden und etwas
Profilwblbung hineinbringen. Dazu Qibt
@8 oinen einfachen Trick. Man sucht
sich eine Biichse, Dose oder ein Rohr
mit ca. 12 cm Durchmesser aus, legt die
verschliffenen Blitter wihrend 10 Minu-
ten in heisses Wasser ein und bindet sie
mit einem Papierstreifen nach. Skizze 9
um die «Form». Darauf wird das Ganze
withrend 15 Minuten bei kieiner Hitze im
Backofen getrocknet. Dann kann man
die Bléitter abnehmen die nun die Ver-
windung und Profilwélbung beibehal-
ten.

Jetzt missen noch die Bldtter im richti-
gen Winkel auf den Holm geleimt wer-
den. Dazu baut man sich nach Skizze 10
sine einfache Vorrichtung aus einem
Balgakidtzchen und einem 45¢°-Winkel.
Damit der Leim die diinnen Propeller-
blittar nicht verzieht, solite fur diese

ng Weissleim verwendet wer-
aaii. Wenn das erste Blatt angeleimt ist,

- kann man den halbfertigen Propeller

ur 180° drehen, worauf das zweite Blatt
angeleimt wird. Zum Schiuss fédelt man
noch zwel Teflonscheiben oder kleine
Glasperien auf die Propellerachse, um’
die Lagerreibungsveriuste zu reduzie-

rén.

s amiMenbau

Zuerst l8imt man das HOhenleitwerk auf
den Ruinpl. Wichtig ist, dass es ieicht
gexippt ist (Skizze 1). Das kurveninnere
Ende solite ca. 10 mm angehoben sein.
Ohne diese Leitwerkkippung hat man
Schwisrigkelien beim Steigtiug mit voll
aufgezogenem Motor.

Das Seltenleltwerk wird nach Skizze 11
angeleimti. Dann schieift man aus einem
harten Balsaholm die Filigelstreben so
zu (Durchmesser 1,6 mm), dass sie
stramim in die Aiuréhrchen passen. Die
vordere Strebe hat eine Linge von

80 mm, die hintere misst 55 mm. Nun
stecki man die beiden Streben in die
Réhrechen am Rumpf und leimt den
Fitigsl en (beldseitig gieiche Winkel
zwischen Streben und Fligeihoiment).
Dann wird der Fltgel mit 1% 1-mm-
Leisten abgestrebt (Skizze 1). Diese
Streben soliten.so-angeleimt sein, dass
der linke, kurveninnere Filigel an der
Spitze ca. 6 mm stirker angestelit ist als
an der Filgelwurzel. Der rechte Fligel
bieibt vollig eben. Die Leimstellen der
Absirebungen sollten solange korrigiert
werden, bis dieses Verwindungsschema
stimimt.

Gummimotor

Fir den in Skizze 1 angegebenen Pro-
pelier braucht man einen Gummimotor
von 1 X 1,7 mm Querschnitt. Bei einem.
erlaubten Gummigewicht von

1,5 Gramm ergibt dies einen Ring von
43 cm Lénge. Vor dem Verknoten wer-

45

ACCESSOIRES

Bofte de carton fort d'au moins 55 X 35 X
Garnir 1'intérieur de la bofte avec du caoutchouc =
mousse, muni d'une fente dans laquelle on coince le
fuselage. Une baguette de balsa avec deux tubes alu
fixée sur la paroie de la bofte ¢ permet la fixation
de }'aile. Pour remontage du moteur si possible une
chignole d'un rapport de 1 & 10,

“ESSAIS

51 le modéle a été bien construit , selon les in
dications données ici , on aura une heureuse surpri=
se ¢ le "Houstique vole du premier coup ! et comment |
Une nouvelle fois se trouve vérifié le viel adage, qui
vuet que plus le modéle est léger mieux il vole. Pour
les essais une salle sans courant d'air de 10 X 10 m
suffit ( salle de gym salle de f8te ) Comme un moddle
indoor NE VOLE JAMAIS EN PLANE, les essa is se font
avec moteur remonté.

Pour le remontage le modéle est maintenu entre le
pouce et 1l'index de la main gauche et & l'avant., Tout
en maintenant en m8me tempsl 'axe de 1'hélice , coin
cé entre les doigts, pendant que la main droite mainm
tient immobile le crochet de 1 *hélice et le début
de 1l'écheveau caoutchouc. Ainsi se forme un genre
d'entonnoir "manuel" dans lequel peut s'amortir le .
brin si,jamais il casse. La casse sera ainsi évitée.

L'aide remonte environ 500 tours dans le BON SENS
Avec précaution on introduit 1'écheveau dans le
crochet arriére , tout en le libérant doucement.

Pour 1le départ on lfche d'abord 1'hélice et
un peu plus tard le modéle? Ne jamais lancer 1le
modéle ( vitesse de vol 1,5 m/s seulement)

I1 faut maintenant régler l'incidence de l'aile,

par coulissage des mfts dans les tubes , pour
obtenir un virage de 6 & 8 m de @ en légére montée.
Eventuellemnt on peut agir un peu sur la dérive

vers la gauche, .

On peut augmenter progressivement le remontage
pour '"plafo:ner'" Avec un plafond lisse 1le modéle
peut le gratter . Avec l'augmentation des tours
on "préallonge'" le brin jusqu'a 4 X sa longueur
(4 X4 ecm = 1,60 m ) dans cette position on
remonte & 60 %, puis tout en continuant de remonter
en rentre dans la longueure normale du brin. De
cette fagon environ 1 600 tours sont encaissésl
Avec ces 1600. tours , dans de bonnes conditions
10 mn de vol ne sont pas impossibles. Dans les
salles de gym courantes 5 mn sont une bonne moyenne.

Pour terminer je souhaite & tout le monde , de bons
vols avec le "Moustique' et une excellente entrée
dans 1'INDOOR,

Diete® Siebenmann
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den die Enden leicht mit Rizinusdl
eingeschmiert. Auf einen doppelten
Knoten folgen 4 bis 6 einzelne. Dann
prift man ob der Knoten nicht ver-
rutscht, worauf die Uberstehenden
Enden auf 3 mm gekiirzt werden. Da-
nach wird der Gummi griindlich einge-
schmiert.

Zubehor

Zum Transport und zum Aufbewahren
der «Moustique» braucht man eine
stabile Kartonschachtel (Abmasse min-
destens 55x35x 1,5 cm). Fir die Fixie-
rung des Rumpfes in der Schachtel
leimt man ein Stick Schaumgummi an.
Dieser Schaumgummi erhélt einen
Schlitz, in den der Rumpfstab geklemmt
wird. Fur den Fltgel leimt man 2 Alu-
réhrchen in eine Balsaleiste ‘
(10X 10 mm) und fixiert diese Leiste im
Innern der Schachtel.

Zum Aufziehen des Gummimotors be-
ndtigt man noch einen Winder mit ei-
nem Ubersetzungsverhiltnis von unge-
féahr 1:10. Dazu eignet sich beispiels-
weise eine Hochstartrolle, bei der die
Spule durch einen Haken ausgetauscht
wurde.

Skizze 11
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ohne Bespamnung gerewchnet

Einfliegen

Wer dieses Modell einigermassen exakt
nach dieser Anleitung gebaut hat, wird
nun beim Einfliegen eine erfreuliche
Uberraschung erleben. Die «Mousti-
que» fliegt ndmlich auf Anhieb, und
wie! Beim Saalflug bewahrheitet sich
die alte Modellfliegerweisheit, dass ein
Modell um so leichter einzufliegen ist,
je geringer sein Gewicht ist.

Fur das Einfliegen gentgt ein zugfreier
Saal mit mindestens 10X 10 m Grund-
flache (z. B. Turnhalle, Festsaal usw.).
Da ein Saalflugmodell nie zum Gleitflug
mit stehendem Propeller kommt, wird
es gleich im Motorflug eingeflogen.
Zum Aufzieher halt man das Modell von
vorne zwischen Daumen und Zeigefin-
ger der linken Hand. Dabei werden der
Propellerholm und das Lagerblech
gleichzeitig zwischen den Fingern ein-
geklemmt, wahrend die rechte Hand
den Gummi beim Haken an der Propel-
lerwelle fasst. Dabei bildet sie einen
Trichter, in den der reissende Gummi
hineinspringen kann. Dadurch werden

der rechten Hand, hangt ihn vorsichtig
in den Endhaken am Rumpf ein und
gibt ihn langséam frei.

Beim Start wird zuerst der Propeller
und etwas spater das Modell, leicht
steigend, losgelassen. Dabei sollte man
das Modell ja nicht werfen, seine Flug-
geschwindigkeit betragt nur etwa

1,5 m/s.

Nun muss man den Fligelanstellwinkel
durch Herausziehen oder Hineinschie-
ben der Streben so lange korrigieren,
bis das Modell in einer Linkskurve mit
einem Durchmesser von 6-8 m leicht
steigt. Eventuell muss auch noch der
Ausschlag des Seitenleitwerks leicht
verstellt werden.

Dann kann die Aufziehzahl sukzessive
gesteigert werden, bis sich das Modell
der Decke nahert. Bei einer glatten
Decke kann das Modell auch daran
entlangkratzen. Mit steigender Aufdreh-
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zahl wird der Gummi bis auf die vierfa-
che Lange vorgedehnt, dann gibt man
60% der Aufdrehzah! auf den Motor und
geht dann unter standigem Weiterdre-
hen allmahlich auf die normale Lange
zurlck. Auf diese Weise kdnnen unge-
fahr 1600 Umdrehungen auf den Motor
gegeben werden. Damit sind in entspre-
chenden Hallen Flugzeiten Gber 10 Mi-
nuten moglich. Aber auch schon in
einer Turnhalle erreicht die «Mousti-
que» Flugzeiten von mehr als 5 Minuten.
Da Modelle wie die «Moustique» auch
den Bestimmungen der Klasse F1D
entsprechen, kann damit an der Saal-
flug-Schweizer-Meisterschaft 1978
teilgenommen werden. Zudem wird fir
die Modelle der neugeschaffenen An-
fangerklasse eine spezielle Wertung
durchgefihrt. Der Sieger erhalt einen
schénen Wanderpreis.

Abschliessend mdéchte ich allen viel
Spass und schone Flige mit der
«Moustique» wunschen, die eine ideale
Mdéglichkeit zum Einstieg in den Saal-
flug bietet. Dieter Siebenmann
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This summer was no ordinary one .... Once again we free flight enthusiasts
covered many kilometres - more than 6000, in fact - in order to attend all
the top meetings. '

BURGOS, MARIGNY, NOIZE and the French Championships near Poitou took us
from 4th August to 6th September and though we returned sun-tanned and full
of memories, we were nontheless quite glad to get back to the comfort of
our homes,

Burgos was both very interesting from a free~flight point of view and very
unpleasant so far as the surroundings and the atmosphere were concerned.
Actually, the World Championships themselves allowed us to witness, in very
difficult conditions, some high quality competition, with marvellous fly-offs
in Wakefield and Power, However, the police, both on and off the field, and
the organisation itself were extremely disappointing to us, because they did
not match up at all to the spirit of sport and of free-~flight. Some deplor~
able incidents marked these World Championships and they are better forgotten
rather than dwelt upon; it is a pity that all this took place without the
real participation of the Spanish modellers themselves, which explains a lot,
We recall ... in A/2, the second place taken, once again, by ANDRES LEPP,
who was dogged by ill-luck, having lost two models, but who nevertheless
proved that no~one can match him in the art of towing; ... the very good
team performance of the French in Wakefield, with 2nd, 3rd, and 10th places,
whilst the winner, DORING, had to suffer physically on the flying-field and
then under the blows of the police...; ... in Power, the victory finally of
the Hungarian, MECZNER, who for decades had always figured among the leaders
and who succeeded in beating Verbitsky.

Marigny, very well-attended this year, lived up to its usual standards;
unfortunately the organisers have just decided not to run this great meeting
again. Marigny cannot and must not die, because if this great contest dies,
a part of free~flight dies. Everything possible must be done to preserve
the Critérium Pierre Trébod.

The 'Journées Internationales du Poitou' were, as before, marvellous days,
in a very pleasant setting at Montcontour, with a very well-sited camping
ground and great stretches of land well-guited to free-flight. No doubt in
the near future there will be crowds....

A week later - the French Championships, in very good weather and flown
over huge fields of sunflowers, which bowed their heads to the rising sun
and also swallowed up a few models... Some very good times and, in Wake-
field, a very big fly-off won by J.J.C.Néglais with a model very much in
the East of France style, ahead of the great Louis Dupuis,

- Lepp on the field at Villafria, manipulating the line like a magician,
the master of towing.

-— Photos of the World Championships at Burgos. Koster launching
Per Grunnet's model; Stukov hurling his power job into the sky;
Horesji clutching his model in the wind. The World Champion in
Wakefield, Lothar D8ring, coming to the end of winding; the Poles at
the opening of the competition; the second fly-off, when Doring won -
note the very steep climb of the model, The first three - G. PIERRE=-
BES, LANDEAU, DﬁRING; a vulture over the flying-field; Landeau, who
took second place, with his friend P,Lepage. Jim Wilson's Number 8,
held by Peter Alnutt, who, along with his Canadian compatriots had
abstained from flying ...; Gorban, the highest placing Russian in
Wakefield, with his team manager ...
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CRYDESE -
VvOl bb=EBRE
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,..% A LA MANIERE DE COLUCHE - A TA MANTRRE D& COLUCHE - A LA WANIERE é‘. !
- GBRAAARRRD | ...GERAAARRRD !...0'est pas comme ga que tu deviendras |

hhhouol!! .J%al le hoquet de ta faute, pasque J'ai bu pour
oﬁgiiigegtqae ttes mil dans Vv.L., n°22,...QUE tu deviéndras Président de la
Famille Féchée des Ancliens Mots d'hélice, plus connue par son Sigle,

81 t'es pes Champion’ (hhhouc! 1) de e en Wouack t'avais qu'a
apporter, toi méme, tes jumelles (hhhoug! _ \
s yi-la)
Puisque tu parles de Roger GAR I oUY c'u ’
quand y & eu ses jumeaux (deux, ¥y ),1 “a pas rllé

(hhhoucl'l) guand il est arrivé -ue ednjiutes apxéesNa ée. Le Régle-
ment...c'est le Réglement,..de TN ouc!!! _ ,
G'est comme le gars, cis ans, aqu! sec 1 centiéme de

temps moteur en F1C, il a fa
les chronométres of:ioie

GERRRAAARRRD ! .\,
j'vois si tu m'éco

ae vl
Y
)

cn

é (hhhoucl!!) néme 81

FXille Féchée des Anclens Mots d'hélice
je veux dire mon 5rand'pére (tu me
coldre aprés toi...)Y vont pas &tre

Sache que
(hhhoue!!!), et
fais bafouil r, tdllement je is

mails dire la vérité (quand ctest pas des fé-
4 non mon Gr a'J ére...zut! mon Grand'Pére, y va aussi.t'!en-

un "copain" anglais...Dév! Inn Ky S& qui va
ouc!!t!),

. ette ton mégot de Hakkich', et ne fulmine pus, ga
7 P sez eomm— i tu veux encore avoir une belle Coupe pour tes des-

sing, comm SE, dessine des fleurs et envoie les 4 la Fadaration.
/A la manidre de COLUCHE (futur Président de la Fada-Ration
des Gars M ts) .avec : GERRRAAARRRD P B (1'ARLESIEN de Massenet) et le
SAINT ,pas sainm, pas tic!...(hi...hi...).

Toute ressemblance avec des événements existants ou ayant existés, ne
seraient que pure coincidence.. ()

.{est-ce pire 277). &_:

A LA IANIERE DB COLUCHS-A LA MANIERE DE COLUCHE - A LA MANIZRE DE COLUCHE
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Le ministre délégué
auprds du ministre du temps
1ibre chargé de la jeunesse

ot des AROELAON DES SPORTS

‘ - ’ ‘ Paris, le = = 108}
SOUS-DIRECTION - 5 Juin 08
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Mongieur,

Par lettre du 8 juillet 1980, vous avez appili 1'at;en-
i e
jon du ministre sur les difficultés rencontrées par voire associla ion,
;AEIS AIR MODELE, pour obtenir 1'utilisation des surfaces couvertes pour ‘
la pratique de vos activités, notamment en période hivernale ou pour le xé-~

glage de vos appareils.

Votre action auprds des jeunes et 1'enthousiasme qui
vous anime m'ont convaincu de 1a nécessité de vous aider.

A cet effet, je vous prie d'inviter votre président
d'association & prendre contact avec mon service en Vu de recherchexr une

solution pratique & vos probldmes.

N'hésitez pas, vous mfime, & enirer directement en
1iaison avec mol & l'occasion d'un déplacement & Paris (ministdre du tenps
1ibre - Jeunesse et sports - service des sports aériens - 118, avenue du
président Kennedy - 75016 PARIS - Tél. 524-16~T4).

Restant & votre disposition, veuillez agréer, Monsieur,
1l'expression de mes gsentiments distingués.

‘ Directeur des fports et P.O!
Monsieur René JOSSIEN :O%'o:se|I::fTo:hniq €. FOUN‘“{

i 24, rue des Vignes chef d= la Section arts Adriens
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POURQUOI LES AEROMODELISTES Dt LA F.F.A.M. NE SONT PAS, EGALE-
MENT, SUBVENTIONNES PAR LE WMINISTERE DU TEWPS LIBRE, CHARGE D3 LA
JEUNESSE ET DES SPORTS ?

Question posée par......René JOSSIEN

Le 22 septembre 1978, je faisais parvenir au Président de la F.F.A.M.
Monsieur MORETTI, la lettre ouverte que les lecteurs de VOL LIBRE peuvent
relire dans V.L. 12, page 617, ou cette lettre a été reproduite.

Entr' autres, j'écrivais ceci :

"T]l existe un liinistre des Sports et Loisirs, M. J.P.SOLSSON; Sports
et Loisirs, n'est-ce pas les deux particularités premiéres de l'aérmodeélis-
me | Monsieur MORETTI, ce ministre, il faut le contacter, le voir, 1l'implo-
rer s'il le faut ( notre passion mérite bien cela ) afin que notre sport
soit plus connu, g}us aidé., Il feut dire, redire & ce Ministre, qu'un jeu-
ne modeliste de"p'us, cTest un oisif en moins, c'est un voyou possible en
moins .seeeecee

Concernant cette allusion au Ministére des Sports et Loisirs, la ré-
ponse du Président MORETTI fut celle-ci (voir V.L. n°l3) ,

"Quant au Ministére de la jeunesse , des sports et loisirs, je puis
vous affirmer qu'il nous connait, mais de loin, car notre Ministére de tu-

telle est celui des Trensports. Bvidemment, cela ne parait pas trés logi-

que & premiére vue, mais se justifie quand méme au terme de trés longues

explications."

: Comme moi, & 1'époque, vous avez donc dl penser que rien n'était pos-
8ible de ce coté et que cela était regrettable pour notre sport-loisir.

Néanmoins, de mon coté, j'essayais, et parvenais & faire connaitre
1' Aéromodélisme dans la presse (le PARISIEN LIBERE, TELE 7 JOURS), & l&
radio (LUXEMBOURG : 7 minutes sur le vol libre)et & la Télévision Natio-
nagle: trois émissions passées sur ANTENNE 2,

I'an dernier, en juillet 1980, connaissant la difficulté des organi-
sateurs de concours indoor pour obtenir des gymnases, je tentals le coup:
écrire moi-méme au hiinistre JP SOISSON, lettre recommandée, 6 pages dans
lesquelles je développeis les bienfaits de l'aéromodélisme, et lui deman-
dais surtout que soit reconnu le droit d'usage des gymnases couverts pour
faire voler nos modéles indoor. :

Pas de réponse jusqu'au...5 mai 81, et je regois une lettre trés com-
prétnsive de la pert du Conseiller technique, chef de la section "Sports
Aériens" (vous avez bien lu, il existe une section sports aériens au Winis-
tére de la jeunesse et des sports, devenu Ministére du Temps Libre, qui
1'aurait cru, aprés la réponse de M.wOREITI, citée plus haut) lettre que
j'ai envoyée & André pour qu'il la reproduise dens V.L., montrant ainsi
que Nous tous, les petits, les sans grade, les non président de ceci, les
non secrétaire de cela, nous pouvons perfois obtenir une réponse, avec es-
poir de résultats possibles. ‘145136;

Répondant alors & la demande de rencontre de ce conseiller technique,
Chef des sports aériens au Ministere du Temps Libre, Monsieur FOURNIE, un
homme sympathique et actif, Philippe LEPAGE et moi, nous allons le voir '




TOP SECHET ( suite )
pour demander en priorité la possibilité d'utiliser les petits appareils in-

door que j'avais emportés pour montrer, et rassurer sur l'usage de ces fréles
engins, en salle.

Et 1la, nous avons appris que ce service des sports aériens pouvait
faire beaucoup plus que ce que nous demendions, c'est 4 dire méme des sub-
ventions pour orgsniser des concours, étendre le mouvement modéliste, etec...
et ce qui nous privait de cette aide efficace, était le fzit que la F.F.A.M.
n'est pas habilitée per le Ministére du Tenps Libre. En étant hebilitée, la
F.F.A.M. ne perdrait pas, pour autant, la liberté de fonctionnement qui lui
est propre actuellement. Précisons que cette hcbilitation a été otferte vai-
nement ....aux aéromodélistes, au grand étonnement de M. FOURNIE qui préci-
sait les avantages que l'on pouvzit en tirer,

Et, surprise pour nous (et pour vous sussi, quend vous allez lire ces
lignes) d'apprendre que les autres disciplines des sports aériens de 1l'an-
cienne F.N.A., c'est a dire 1Tavation 1égére et le vol & voile, sont, elles,
habilitées au winistére, section sports aériens, et a ce titre sont aidées
et subventionnées, szns pour autant perdre leur indépendence sur leur fagon
d'élire leurs membres dirigeants et de remplir leurs taches de fonctionne-
ment. Sont aussi habilités : 1'aérostation (mongolfiéres) et le vol libre
(pas le nétre, meis le delta-plane). Le parachutisme n'est pes habilité, je

Suppose, parce gue dépendant des Armées.

Que bien des difficultés auraient pl &tre aplanies (ussge des ;ymna-
ses, par exemple) et des subventions plus importantes obtenues.

Nous avons su, et nous ne le cachons pas, que le déplacement des équi-
pes & TAFT en 1979 et la remise des coupes aux recordmens de VCC ont &té en

partie aldés per ce service des sports, masis cela plus dG & un service ren-
du amical, qu'a un droit légitine.

La question est de savoir maintenant si Nous, les aéronodélistes, les
licenciés, nous allons sevoir pourquoi nous ne soumes pas aussi habilités

TOP SECRET TOP SECHET TOP SECRET

EXTHAITS DE LA LOI FAVORABLE CITEE

30 Octobre 1078

JOURNAL OFFICIEL

Art. 10. — Les groupements sportifs agréés par le ministre
chargé des sports peuvent bénéficier  de l'aide des personnes
publiques. Cependant, 'aide de I'Etat ne peut étre accordée
que pour des activités d’amateurs.

Les conditions de l'agrément et du retrait d’agrément sont
déterminées par décret en Conseil d’Etat.

Art. 11, — Les fédérations sporiives regroupent les asso-
ciations, les sociélés d'¢conomie mixte, les licenciés d'une ou
plusieurs disciplines sportives. .

Elles exercent leur activité en toute indépendance.

Elles sont placées sous la seule tutelle du ministre chargé
des sports.

Elles peuvent recevoir, pour les activités d’amateur et sous
réserve d'étre agréées, un concours financier et en personnel
des personnes publiques, notamment sous la forme de ca@rgs
nationaux, régionaux ou départementaux, recrutés et rémunérés
par lé ministére chargé des sports et mis 4 la disposition des
fedérations sportives. Ces techniciens sont chargés, sous la
pesponsabilité et la direction des fédérations, en particulier
de promouvoir le sport a tous les niveaux, de préparer la
s¢lection et d'entrainer les équipes nationales, de découvrir les
espoirs et de former les entraineurs.

Art. 12. — Dans une discipline sportive et pour une péripde
déterminée, une seule fédération sportive est hubili}ée .’x‘ organiser
les compétitions sportives régionales,. nationgles et internatio
nales, sous: réserve des compétencesjmternulwna.les du co.m{lé
nutional olympique et sportif Irancgns. '.':”" attribue les lll.lcl
régionaux et nationaux et opére les sélections currespondgnte;.

Arl. 15. — Les adhérents aux associations sportives peuveat,
lorsqu'ils sont appelés & effectuer leur service natipnal, oL 3
membres de ces associations et pqt_iciper. dans la limite des
obligations du service, aux compétitions régionales, nlﬁon‘hs
et internationales organisées par les fédérations habilitées,
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par les sports aériens, comme le sont les pratigusnts de 1Taviation légére Les athldtes de haut niveau appelés sous les drapeaux béngll 2

et du vol a voile. cient de conditions particuliéres d'entrainement spartif. ‘a ,
Art. 23. — Un décret en Conseil d’Etat fixe [es confiitipns ‘ %

Rien & craindre de le liberté d'action de ls FFAM, sucune contrainte, dmwlquwsmsgwmuMMS?mpdaycmmrzx;;?gﬁ
sinon l'acceptetion qu'elle soit habilitée psr le Xinistére du Temps Libre, ansuw?@sd% “ﬂﬁﬁﬁ?ﬁﬁ:1252§T$ﬁkamnopmnue
le respect des lois actuelles concernent les sports. g‘;’:cﬁfﬂ‘i‘;mf‘l‘a‘:{: et ouverliTs B 160 135 culdgsiies fuike CO)

gers, y compris les personnes agces ou handicapées.

Suivent ici, quelques pessages de le loi i°75-988 du 29 octobre 1575 & 2 §
relative au développement de 1'éducetionphysigue et du sport (qui nous con- ) - r % . *«)a
cernerait si la FFAK consentait & &tre habilitée per la section sports aé- e o el ¥ L ¥ 3In

; PE R . - X o o z ¥ w
riens du llinistere du Temps Libre, pages 11180,81,82 du journel officiel Pitre:  AEROMODELISME Pty ._,§ T S ool =z
du 30 octobre 1975. Vous verrez, plus loin, la copie de quelques articles auteurss Didier CARPENTIER-JoS1 BACHELET ® = § 2 ) § . :: = 2
de cette loi, psrticuliérement intéressents pour les aides, et rassurants Ebitaecy Depsalis wh Nolve 8 -3 &m§ : §; s

e
quant & 1l'indépendance. Collection: Manu Presse e Ve &mt I-_l-ll ti Q g

Cette loi de 1'btat (dont je cowmuniocue la totalité des articles & An- Fervaks lafle = G4 poces "D WY 53 §U g e

dré Schandel efin qu'il voit que ce n'est pas du bidon) & été signée per le Palas €nvizon 25 B "; o Z Sne 348

Président de la Républisue et 11 autres ministres en dehors du Premier Minis- Les ouvrages sur 1' aéromodélisme en langue frangaise destinés au e , & E:z 0 bl @ w §
tre (dont celui de 1'éducation, des sports,de la qualité de la vie et celui grand public ne sont pas si courants qu' on passe sous silence celui-ci. ‘= 3 <: O b= -
des finances). 158 9 Bien que paru en I980,il épnsnéey HIs d? 50 pages 33134"225;?3333‘3)“5 ? b B bl by b l;_-i g -
modéles de Vol libre dont quelgues noms - < : -~

Avec les 3 feuilles de cette loi, k.Fournié nous s donné les 10 feuil- Svetiteront 1o mftalgif i m:déii“:sd:sm::::: j(e).vol libre actuels ? . Q@ W tl. §0§
les des statuts types des Fédérstions sportives ou seul 1l'erticle 11 (dis- remh;og‘;':;:ggri ;*;;};:f;::c nstamment une pEARERtstion Ay mokice e l—< o P&
position obligatoire)pourait, dsns plusieurs années au moins, inquiéter fondamentales de 1' équilibre en vol (calages des plans et centrage) (= e =] IEYS) _Z_ () (= 4 § .3;
une éventuelle candid_ature de Président, élu pour 4 ans et qui peut &tre IRbEEnIen & LA (CRik ile surtout e Ne==ggl
réélu jusqu'a l'age de 70 ans. Suivent également 4 décrets: comment procé- Béannsins, )’ :;g;}i;:‘;::n‘;‘: §°q2§“‘§‘1‘i§f?r1:::tp:3,i:3ea pendilaw L » EIZV)U: 20
der pour &tre habilité, droits des menbres des associations habilitées,etc. Sbcomations réuasies gr@oe b piusieurs belles photos en couleurs. 3 &
: Je transmets cela a André qui y verra peut-8tre des choses utiles au 5 q
elep: o 1590 18

Informations recueillies avec Philippe LEPAGE., Votre René JOSSIEN
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Schlagzeilen ¥
Ein siegreicher und geschlagener Weltmeister in F 1 B !
Scheiden tut weh ! Sollte Marigny 81 wirklich der Ptzte sein !
Leben wie Gott in Frankreich ! Die Journées Internationales du
Poitou, waren von den sch8nsten .

So kann also Freiflug sein !

Wir waren Unterwegs vom 4 August bis zum 6 September. Zuerst ging
es nach Spanien , das Land der Sonne, wo wir aber nur Wind uns so=-
gar Kalte fanden, lediglich am letzten Tag der W.M. war es richtig
warme

Die allgemeine Wetterlage wurde noch verschlechtert, durch
die Umgebung des Pgtzesn und die fIberall anwesende Polizei, mit
der Jedermann zu tun hatte. Die Wettbewerbe in den Klassen F1 4,
F 1B, und F1 ¢ verliefen so verschieden wie das Wetter an jedem
Tag war. F1A, bei heftigem Wind ( 8 = 11 m/s ) wurde der Tag der
verlorenen und gebrochenen Modelle. Alle Teilnehmer hatten grosse
Schwierigkeiten, mit dem hochziehen, und auf deutscher Seite lief
es auch nicht besonders gut. Der Russe Lepp ,wie noch viel andere
musste ,nach Verlust von zwei Allwettermodellen, mit seinem 'Mond-
scheinmodell "fliegen, und verpasste dadurch wieder Einmal den er-
gsten Platz, es war fir ihn wieder zum heulen !

F 1B, war der Tag der Glorie fiir Lothar DORING und die
franzdsische Manschaft. Lothar gelang es trotz schwerster Behinder-

~ung ( Meniskus kaputt und Sehmmen éntziinding) den Titel des Weltw
meisters zu erringen. Er flog den ganzen Tag ,auf &nweisung seiner
Messgerite, und hiipfte vom Stuhl zum Modell, une vom Gerat zum
Stuhl ! Beim stechen bewies er dass er Nerven und Feingefiihl
hate Die franz®sische Manschaft hat mit den Pl8tzen 2,3 und 10
bewiesen, wenn es nosh zu tun war, wie hoch der Stand in FiB der
Franzosen ist. Landeau und Pierre Bes, mussten das Stechen mit
ihren Modéllen 2 ausrichten. Und hier kam zu Tage ,wie erfolgreich
es sein kann wenn man 3 gleichwertige Modelle zur Hand hat, so wie
es bei Lothar der Fall war.

F 1C , von dem Wetter her, wa& es der schopste Tag, und
der, auch wo die ganze Sache normal iiber die Bfihne lief. Birte gab
es Men Masse" und da der schwache Wind, wechselnd liber das Gelande
lief, ging es nicht so hektisch her wie die Tage zuvor. Bei dem
ersten Stechen waren 13 dabei , bei dem zweiten 7 , bei dem dritten
zwei, VERBITSKY der Russe und Andreas MECZNER der UNgarn, der be=
reits seit iiber 20 Jahre einem Sieg nachlief. Diesmal sollte es
ihm delingen, nachdem VERBITSKY, sein ktztes Modell (er hatte 5 als
er ankam) ohne weiteresin den Boden jagte.

Die deutsche Belegschaft schnitt sehr mittelmdssig ab, und ging
gesdilagen ,wie viele Andere vom Platz. Es sei hier zu bemerken
dass die Klasse F 1C, sich mehr und mehre zu einer ber Hberaus
technischen und gefihrlichen Klasse entwickelt, dies obwohl sie
schon Heute kostspielig ist. Die Frage bleibt offen wie Weit das
Alles flihren wird, uhd was nicht noch Alles erfunden werden muss
um noch hSher und noch erfolgreicher zu werden ? Und zu welchem
Preis ! Im Ubrigen m8chte ich nicht auf den GESCHLAGENEN Weltw

meister zurlickkommen, eine"Spanische Nacht" die nicht von den
schtnan Beinen der DOLORES gepridgt war e.s.saber von der Polizie
die es auch verstand auf ihre Art anzuheizen oder besser gesagt
einzuheizenceceeooNicht alle Freiflieger werden nach Spanien in
Ferien fahrenso....in der Zukunft.
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Marigny 81 sollte das Ende sein. Es ware wirklich ein Jammer wenn
dieser Wettbewerb ausfallen sollte. Marigny war und ist ein Begriff
im Freiflug, wenn Mrigny stirbt ,stirbt auch ein wenig der Freiflug !
In Frankreich sollte man versuchen, auf alle Félle diese "Fahne" dess
Freiflugs ,weiter hoch zu halten. Das Wettmr war dieses Jahr nicht
so fein wie die Jahre zuvor, war es auch schon traurig ? Massenbe-
teiligung, nach der Weltmeisterschaft (152 in A2 1) Arno HACKEN Sie-
ger in A2, Anselmo ZERI in F1B -ein Italiener der in Holland arbeitet
SUDGEN gewann in FiC (Canada) Die letzteren beiden nach stechen die
atemberaubend waren am spaten Abend.

DIE "Journées Internationales du Poitou" die wieder aufgegriffen
wur den, nachdem die ersten Organisatoren aufgaben, hielten was sie
versprachen. Schones Wetter, beste Lage zum zelten und zum verpflegen
ein immenses Gel&ndeecsssseconur die Sonnenblumen waren ein wenig zuviel
verbreitet, und bereiteten einige Schwierigkeiten bei dem riickhol
Dienste Ohne Zweifel, ein Wettbewerb der im kommen ist , und den man
jetzt schon einplanen sollte . Die Gegend ist auch turistisech und
kulinarisch gesehen von Bedeutung en empfehlungswerte.

Bei sch@nem Wetter ,obwohl windig Nachmittags, gab es Bérte am lau-
fenden Band —auch Abwinde - Sieger in A2 GALIGHET (F) in F1B BRAUD
(F) und Bill HARTIL (USA) in F1C.

Afht Tage darauf, wurden de Fr. Meisterschafetn ausgetragen,in der
gleichen Gegend und bei noch schonerem Wetter « In der W Klasse kam
es zu einer klassen Entscheidung im Stechen aus den J.C. Neglais
als Sieger hervorging, mit einem Modell, das in den Grundlagen dem
" Osten Frankreichs " entspricht- grosse Streckung, und vollbalsa
Fliigel oFast in allen Klassen kam es zum Stechen.

Als wir am 6 Heptember wieder nach Hause fuhren, waren wir doch
wieder gliicklich ein trautes Heim vorzufinden.

Der Inhalt der Nummer 26 won VOL LIBRE entspricht zum gr8@ssten
Teil der W.M. in Spanien, besonders mit Bildern. Einige A2 Meodelle
die %%Rlder WM teilnahmen - AH 25 Sieger in Marigny - und das W Modell
von .

Der "Moustique" von Siebenmann sollte ein weiterer Beitrag zur
Einfiihrung in den Saalflug sein.

Nachdem die Sonderausgabe fiber W N° 24 grossen Brfolg hatte (es
war dir erste Sondernummer tiber W ahdere werden folgen ) kommt Anfang
des Jahres 82 eine Sondernummer iiber A2, Es wdre auch sch8n einen
Bericht von Zilpich 8I zu bekommen ? Wer war dabei, und m&chte et
was schreiben ?

Der "Combat des Chefs" viel leider dieses Jahr buchstdblich ins
Wasser und konnte nicht durchgefiihrt werden. Leider leldereceecsse

ELIGhaDh] COBAIELS

— Dynamic stability ... again by 007,
-= How to plot an airfoil from co-ordinates.
—— Marigny '81, was it the last time?

—= 'Le Moustique', Dieter Siebenmann'’s indoor model for beginners, with
excellent times.

-= Why doesn't the FFAM get itself recognised by the Ministry of Recreation?

-— Some more photos from Burgos = Miller cccese thehingeinéof a Russian

prop-blade .... G. Pierre-B¢s, waiting.... the Israeli Brand launches
his model,

Finally, a request to all our subscribers outside Europe ... Please do not
pay your subscriptions in the currency of your own country, but in French francs,
going through a French bank with your cheques. Actually, we lose half the
total amount of foreign currency - to the profit of the banks!
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