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F1A 86 Y s |
Fligel: 29,4 du' 164 g [ ‘
Leitwerk: 4,4 dm 7T g W 1
Gewicht: 415 g = [ -
X _ : Haken: Crha 33 N i [

S o e i Verziige: rechtes Innenteil ca.2 mm pos. il -
3640- Un cancurrent chinois FIC Abonnement VOL LIBRE -6 numéros linkes Ohr ca.l mm neg. | —
3641-Sommaire 59 : : Rechtskurve! e —
3642- F 14 de R Ziegler{RFA) 108 f ( DM 36, 18 $). Tous les paie- Frofil: Hansen 6-40-7 =\l /? e
3643-"Super Solar"” J. Kozlowski s : Sunrise Zeit: ca.200 s ; «
3644-F14 G.Orlov.(URSS) ments au nom de André Schandel Lackierung: Mittelteil ca. fiinfmal, ;\ =
3645-49 images du YOL LIBRE. Ohr ca. dreimal mit ver- ' o
3650 -51 Coupe du Monde YOL LIBRE 16 chem. de Beulenwoerth 67000 aunntem Clou Spannlack. <
3652-English Corner Bespannung: liittelteil oben + Ohr + i
3653-54 F1B a. Andrujkov.{URSS) STRASBOURG ROBERTSAU France Leitwerk mit 12 g/m !

rapier,Mittelteil o

= i : > = ! :
el e Tél: 88 31 3025~ CCP 119008 S unten mit 21 g/ hi

i’ : i ‘ Fapier. ~ 11y :
gggg-F"g:m‘_léoiu‘t"\{/zz]i:"&g: {Pol) Strasbourg. Zeitschalter: Graupner d\ L_U e
ggg?’:g%;gi&;_ier Titerratisnal Vol Deutsche Abonnenten ,Einzahlung an A. Koppitz,122 Leopold- HREREN. Grdo=T r}\ J‘“5

: ! L

LIBRE 1987, str' |?2-7514LEOPOLDSHAFEN EGGENSTEIN D. %, 10 Mss| s s [10]75 |20 ,‘._ __;j:: .
3663-3?;'En;r6e(d';3:)1a catégorie F1C Raiffeisenbank Stutensee 66063059~ 880 733 12 o |08|2.6]3.5 % 815.8 |66 7.8 |55 1:4 _]:

.Fischer h
3668-70 Championnats d'Europe en vol To all subscribers in USA. subscription to :Peter Brocks 2« 10:80:1] 0 [0.1]oe|ois [f.05[hb5
de pente magnétique M.Bodmer. 313. Lynchburg Drive - NEWPORT NEWS- VA 23 606 USA

3671-73- 10 éme Journées
Internationales du Poitou;

3674- Premiére COUPE D'HiVER de
1'est A. Besnard.

3675- "Le KURDAN" wake rétro de M.
Cheurlot (F)

3676- C02 J.Hammerschmidt {RFA)

3677- CIAM Bureau P. Chaussebourg.

3678-82 Yoler & 1'échelle. U Alvarez
(UR)

3683-84- Peanut DE HAYILLAND DHé6
W. Mooney

3685 -F1D Andras REE (H)

3686- F1D 0. DEZS0 (H)

3687- YOL & 1'echelle (suite)

3688 -91 Flemalle 86 F Yan
Hauveart (B)

3692- CTYBL 24/1/87

3893-98 Idées -Propositions-
Expériences -J.Loffler (RDA)

% |30|%0
> BA41%.1]8
Ju {2,632

049

W W E P~ § EE P I
Tous les paiements au nom de [l

André Schandel - CCP 1190-08 § ]} H

037

Strasbourg France.
ot | Subsribers out side Europe, please
2 =3t | do not pay your subscription in the k

3| curteucy of your own country, but .';.'.‘;ij_'_'i-.-'.%

3699-Courrier YOL LIBRE Ord b
3700- Profil LI CACO : LS | in french Francs going trough a i < 45—
3701- Un couple YOL LIBRE Hipperson: french bank with your chéques. |

- Alle MaBe in Millimeter
L\L_\ B = Ralsa K = Kiefer
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FEEE FLIBNT MOBLE BUP —

EOURE
FRE I FLUGE 0

Organised by the CIAM Free Flight
Subcommittee of the FAI

All correspondence to I W Kaynes
7 Ashiey Road
Farnborough
Hants GUI4 7EZ
England

REGULATIONS FOR THE 1987 FREE FLIGHT WORLD CUP

1. Clapses.

The following separate classes are recognised for World Cup
competition: F1A, F18, F1C.

2. Competitors.

All competitors in the apecified open international contests are
eligible for the World Cup.

3. Contests.

Contesta included in the World Cup must appear on the FAI Contest
Calendar and be run eccording to the FAI Sperting Code. The cantesta
to be counted for a World Cup in one year are to be nominated at the
CIAM Bursau meeting at the end of the preceding yeer and are to be
indicated on the FAI Contest Calendar. The sBelection of contests
ghould be according to the followlng guidelines:

a) 2 contests from eech continent except Eurocpe

b) In Eurcpe any nation may heve only one contest in the World Cup.

%, Points Allpcation.’

Points ere to he allocated to competitors st each centest eccordling
to thelr placing in the results as given in the following table:

Placing 1 2 3 b 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14
Points 25 20 15 12 10 9 a 7 6 5 4 3 2 1

Points are swarded anly %o competitors completing at least one
flight in the contest. In the event of @ tle for any plaoings, the
competitors with that placing aell recelve the number of points
appropriate to that placing.

5. Clasgification.

The World Cup results are determined by considering the total of
points obtelned by each competitor in the 1World Cup events. Up %o
three events may be counted, selecting each competitor's best mcores
during the year. The winner of the World Cup is thz "competitor with
the greatest total.

In the event of 8 tie the wilnner will be determined sccording to the
following aschem=. The number of events counted will be increased
from three, one st a time, untll the winner ie obtalned. If this
does not separate the +tiled competitors then the winner will be
determined by considering the points obtained 1in the best three
events multiplied by the number of competitors flying im each event.
The winner is the one with +he greatest total thue calculeted.

6. Awards.

The winner earns the title of Winner of the World Cup. Certificates,
medals or trophies may be awarded by the Bubcommittee as svallable.

RE

7. Organisation.

The Subcommittee shall be respansible for orgenlsing the UWorld GCup

and may naminate a reapnnsible person or special subcommittee to
sdminister the event.

8. Communications.

The Ffree Flight Subcommittes should receive the results from each
contest in the Warld Cup and then calculate and publish the current
World Cup positions. Theme should be distributed to the nsws agencies
and should be also be available, by payment of a subseriptlon, to any
interested bedies or individuals. Latest results will also be sent to
the organiser of each competitlion in the World Cup For display at the
competition. Flnal results of the World Gup are to be eent amlso to
the FAI, National Aero Clubs and modelling press.

The 1987 results service 1is savailable for a subscription cost of
U4 £8 or US $15 (payable to Free Flight World €up) from:

Ian Keynes, 7 Ashley Road, Fernborough, Hants GU14 7EZ, England.
This will cover the letest results sent aut & times during the yesar.

9. Jdury.

A Jury of three responsible people shall be nominated by the CIAM
Free Flight Subcommittee to rule en eny protest concerning the
Warld Cup during a year.

10. 1987 Events.

The following events From the FAI® Sporting Calendar have been
selected to count 4in the 1987 uorld Cup. All events 1include the
three relevant classes F1A, F18, F1C. .

14-15%h February Max Men FAI International. Taft, CA, USBA
22-29th April fustralian Netional Championships. Weikerie, Australia
2nd-3rd May Trofes Italeantieri. Maniasgo, Italy
21at-24th May Fulpp Sandor Cup. Domsodpuszta, Hungary
20th-21at June Midsummernight Trophy. Tertlet, Arnheﬁ, Netherlands
3rd-5th July Scandinavie Open 1987. Revingehed, Revinge, Sweden
22nd-26th July Sgcond” Internatinonaler Wattkampf. Riesa, DDR
18t August 11th Memorial Izet Kurtalic. Livno, Yugoslevia
21at-23rd August Poltou 1987. Noize, Thouasrs, France
Aug 29-30 or 5-6 Sept 18th Eifel-Pakal. Zulpich, W Germany
17-18th October 11th Silerra Bup. Sacramento, GA, USA
34 Oct ~ 1 Nov 5th Internationaler Freifluquettbewerh Bern.

¥irchenthurnen~-Moos, Bern, Bwltzerland

NOTE

The prapusal from the Free Flight Subcommittes to the 1987 CIAM  Plenary
meeting suggests the woverall definition of World Cup should appear in
the FAI Sporting Code Section & as given below. Note that, trreaspective
of the result of that proposal, the 1987 Warld Cup ia belng rTun as an
explarastory svent under the wausploss of the ‘CIAM Free Flight
Subcammittee. In  this way the World GCup can be rtun 1n 1987 and
experience will be gained which will he of value in defining events that
may be held in future years wunder the full recogniticn of the FAI.

Coupe du Monde VOL LIBRE orgenisée par la
Sous Commission de la FAl

Toute correspondance & |. Kaynes  Ashley
Raod- Farnborough, HANTS GU 14 7EZ
ENGLAND.

sont concernées les classes internationales

FIAF1B FIC

" Tous les compeétiteurs participant aux
concours internationaux spécifiés plus loin sont
gligibles.

Les concours intégrés doivent figurer sur le
calendrier international publié par le bureau de la
CIAM tous les ans. Y figureront

a- 2 concours sur chaque continent

b- en Europe chague pays ne peut avoir
drotit & plus d'un concours. .

Points alloués , selon la place obtenue dans
C8S CONCOUrs. '
Place ' 2
Points 25 20 1

tn

45678910
12109 8 7 6

FREIFLUG WELT POKAL

In den Klasse F1A, FIBF1C. ‘

‘Teilnehmer : alle diejenigen die an
den angegebenen internationalen
Wetthewerben teilnehmen.

Wetthewerbe: werden einbezogen
alle Inernationalen Wettebwerbe die aufl dem
Kalender des CIAM Bouro erscheinea. Die
Auslese erfolgt auf folgende Weise: B

a- 2 Wetthewerbe auf jedem Kontinen

b-in Europa hat jedes Land aur Recht
auf einen Wettbewerb.

Punkteverteilung: auf Plawze
kommen folgende Punkte/

Platz 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14
PunK.25201512109 8 7 6 5 4 3 2 |
Bei gleichem Platz im Wettebewerb. erhalten die

Teilnehemer die gleiche Punktzahi.

3650




Dans le cas doccupation de la méme place par plusieurs
concurrents, il se verront attribués le méme nombre de
points . ’

Classement : seront pris en compte seulement
les trois meilleurs concours, pour chaque participant. Le
vainqueur de la COUPE DU MONDE VOL LIBRE sera celui
qui aura le plus grand total. En cas d'égalite pour trois
concours, le gagnant sera déterminé par la participation
a d'autres concours 4,56 etplus........ Si 'on arrive pas
dans ce dernier cas @ départager les ex-amequo on
tiendre compte dans les trois concours du nombre total
de participants.

Récompenses | le gagnant se verra attribué , un
diptdme de Coupe du Monde . une médaille ou un trophée
par la Sous Commission.

Organisation: la sous Commission designera
un responsable ou une sous commission speciale
pour administrer cette coupe. ,

Correspondance et communications: la Sous
Commission de YOL LIBRE recevra les résultats de
chaque concours international, calculera et pubiiera
couramment les positions . Ceci sera distribué a la
presse , et peut étre obtenu a titre individue! ou
collectif par le paiement d'une souscription, Plus
tard les résultats seront envoyés & chague
organisateur de concours pour affichage. Le résultat
final  de cette Coupe du Monde VOL LIBRE sera
envoyé .4 la FAlaux Aéro-Clubs Nationsux ainsi
qu'a la presse spécialisée.

L'ensemble des informations citées ci dessus
,peut-étre obtenu par le paiement de la somme de B
Livres ou 1S Dollars US ( apayer a FREE FLIGHT
CUP ) : lan KAYNES - 7 Ashley Road ,FARNBOROUGH
HANTS GU 14 7EZ England, pour couvrir 1'envoi des
résultats 4 fois par an.

Jury: un jury de trois personnes sera
nommeé par la Sous Commission de YOL LIBRE de la
CIAM , pour régler les problemes possibles pour

RANGLISTE: der Sieger wird durch
die groBte Punktezahl ermittelt, bei den drei
besten Wettbewerben im Jahr. BeiGleichstand
wird folgendermasse verfahren. Kommen zur
geltung Wettbewerb 4, 5, 6 ... wenn dies
immer noch nicht génugt werden bei den drei
esrten Wetthewerbe die gesammte
Teilnehmerzahl in Betracht gezogen.

Auszeichnungen:

Der Sieger bekommt den Titel des

Weltpokals; Urkunde und Medaille oder
Trophee.
ORGANISATION:

Die Unter Komission wird eine Person
oder ein weiter Unterkomission nennen um
den Pokal zu steuern.

Auskunft Information: Die
Unterkomision erhalt die Resultate von den
Oragnosatoren und rechnet laufend den Stand
des Pokals. Der Stand wird an Presse
weitergegeben, es ist moglich personlich oder
auf Klubebene den laufenden Stand 2zu
erhalten bei Bezahlung einer Gebuhre von 3
Pfund oder 15 Dollars an 1| KAYNES. 4
Ausgaben pro Jahr.

Die Endresultate werden an die FAL an die
Nationalen Aero Klubs, an die Fachpresse
weitergeleitet. .

JORY : Das Freiftugkomitee der CIAM
wird drei Personen ernennen um anliegende
Probleme zu regein.

WETTBEVWERBE: siehe Liste weiter oben

Anfohrung: Der Pokal 1987 wir als
Probepokal ausgefuhrt, um spater in den CODE

SPORTIF der CIAM aufgenommen zu werden,
mit .

I'attribution de la Coupe du Monde.

Concours pour 1987 voir liste plus haut.

NOTE: proposition sera faite par la sous
commission de faire figurer la réglementation au
Code Sportif de la FAI, et la Coupe de 1987 sera
considérée comme une expérience . Ainsi on pourra
démarrer cette coupe dés cette année et en tirer des
expérienecs et conclusions  pour définition et
reconnaissance finales auprés de la FAl ,pour
'avenir.
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i1 ne faut pas vous imaginer que VOL
LIBRE est le produit, d'une équipe
de redaction , siégeant de temps a
autre dans un bureau,confortable, et
ot les moyens techniques - sont
“accumulés a -la ronde.  Non,nhon ce
n'est pas du tout cela, c'est un coin de
" table ,dans la-salle & manger , partagé
~avec d'autres membres de la famille,
ou tout se trouvent concentrés, plutft
empilés, autour de I'ordinateur MAC
INTOSH {clavier souris), et de son
imprimante crayons reégles, colle |
ciseaux, cutter, correcteur, Rotring,
photos, papier, et disquettes,ajoutant
leur couleurs & la composition de
'ensemble du tableau. Les chaises
alentour, sont également occupées,
non pas par d'autes personnes mais
par de petites montagnes de
documents, (au desespoir de la
maitresse de maison) qui attendent
d'étre brassées plusieurs fois dans la
semaine. Vous trouvez 1a un éventai
| de revues de tous pays: Bat Sheet,
Orbiteers, - FFS, (USA) .
Bartabschneider, Thermiksense
(RFA), Modell Bau Heute (RDA)
Modellistica (1talie) Modelar
(CSSR) ,Modelarz (Pologne ). FFN
(G.B), !ndoor News, Modelflygvenit
(DK ) et dautres publications
épisodiques de différents pays, qui
toutes melangées ajoutent leur sel:
* aux documents propres a YOL LIBRE.
Ainsi s'égrenent les heures entre les
dessins de plans, la rédaction ou la
‘copie de textes, la lecture de
documents, la mise en page des
numéros a venir, l'ouverture du
courrier,  l'enregistrement = de
nouvelles données etc..... il n'y a pas
de quoi s'ennuyer, le tout se faisant
sur un fond de chaine Hi Fi, distillant
les derniers hits, sur la bande FM
locale . '
Les deux photos ci contre
donnent une idée , sur le leu de
- naissance des numérosde YOL LIBRE
qui vont ensuite parcourir le monde
entier..... avec parfois des délais de
" livraison de plusieurs mois (4 8 5
mois pour 'Amérique du Sud ) et ce
dans 1'ére du jet-service |
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10/10 ZAGHREE 23 KUP Bpublike F1 ABC

' Zrakoplovni savez Hrvatske Dalmatsinka 12/11 4100
Zagreb Yougoslavie

10/11/10 TEAFT Californie 13 Calif. FAI  FLABC
Juen Livotto 13212 Lake Str LOS ANGELES Celif 90066 USA

17/18/10 SACRAMENTO 1t SIERRR CUP FIABC
Roger Simpson 2625 Queenwnod Dr Rancho Cordova
California 95670 USA

31/10 et 1/1{ BEPRNE Kirchenturnen S Intern. Freiflug

CALENDRIER FAI VOL LIBRE 1967

”‘"{H/tsm 2 TAFT Californie Max Mea (mternational F1 ALE_C

Lee Hines, 376 Magnolia Str Costa Mesa california USA

:01/03  [MELUN VILLAROCHE C.H.M Baget FIG
M Piednotr 23 allée Herold 93340 Le Reuncy E

522/29/ 04 WAIKERIE SA Bustralian lat. Camp. FI A BC

S A A%A C/0 Mr M P Frizell 454 Kensington Rd ¥attle Park F{ABC
: S A 5066 Australie s
02/03/0s MANIAGO (P)  TROFEE (TALCANTIERL FIR BC Modeliftuggruppe BERN Perer Maurer Flugpiar sir %0
22/23/05 Domsan ( }{ongne) Memarial “Sandoar FULDOP" _ R 15716 /11 TAFT c”dmm Jim Patterseca m]a]lenge F1ARBC
- FIARBC DELPECH PHILIPPE. Byl Hartill 7513 Sausalito Ave CAnoga Park Caif/ 91307 USA
Hungrian Assoc of Modellers Rosenterg Hazaspar uctal 14 RUE DES DR. SAMIERS
: BUDAPEST V ) | SE100 FIGEAC ’ 04T l
: 06/07/06 NUMEGEN (NL) Butertly Meeting {0 FRAMNCE 08/09/08 PAAIS FRANCE" tmer"” |
3 EK T LIEM Egelstraat 17, 6531 PH NIJMEGEN N L SEFHTON ANDY 20 eme enm e Y Eegion & ounze 1940 et avan!
i 13/14/06 CRLEANS (F) Se? Ccmp. Internationale F(D v M Piednoir 23 allée Heraold 93340 Le Rauncy France
:_'. JDelcroix. 7 rue Foncemagne 45000 Orieans F BA 1'2 r_;rrqg GE:".ILT"’HIRE
: 20/21/06 TERLET ARNHEM Midsummernight Trophee CAREINI GUISEPPE
: : FtA.BC H o] ViAMONTEMERD &
; T ven Eede VERMEERLAAN 15, 3754 W B SOEST N L %6 001 BASSAND DE GRAPFA
03/05/07 REVINGEHED Revinge Scandinavia Open 87 ITALIE o
, | FIABC FM-JFAN(LIDID o
; T KOSTER Harlosevej 184 DK HILLEROD DK VIA G FRACASTORD 2
: 10712707 TARIMSWEG KHBIIEHBLm 17 KOLIBRI POKAL 50134 FLORENCE
FlH*FlE ITALIE
UMSC Kolibry /Obergrafendorf ’C 0 Felix Schobel
Mariszellerstr 3 A_3200 OBERGRAFENDORE NO Autriche GIAUFFRET DESIRE
22/26/07 RIESA 2 (nternationaler Wettkampf F1 ABC 38 RTE. DE VILLEFRANCHE AT
' ' -AeroKiub der DDR. Langenbeckstr 36/39 - 1272 ?:'ﬂ% LA TRINITE l.l /
o Neuenhagen/ Berlin RDA R
01/08  LIVNO |1 Memarial " Izet Kurtalic” F1 A BC LARSEN DE. . ~ y/ = il
Aeeroclub I Kurtalic Dure Pucara 3 71300 VISOKO YU VINKELVEIEN 3 | Wil : : '» .;/..'#f; pRAumE
21/23/08 TFLEMALLE 1! [Mtern .Indoor F1D + toutes cal. M. 2500 TYNSET W 8 N | e T flile i
| E - 1 e - - NORYEGE S A, il e [T ;gi] II .
ernand van Hauveart Grand PLace 1 bte 52 4110 Flemalle B A LR : il l e it "I" ' ‘
HAMRIOT J.C i e L \'; ';,,‘.'“_.-‘v, 4 F SR |
21/23/08 NOIZE THOUARS FOITOU 87 F1ABCGHI 1724 | 5\ipaser ot La rouamne et | :"."1 e [17 S l" L[m ' i
. Michel Poussard 78 rue de 1a Fontaine 79100 Thouars | 45190 BEAUGENCY e ' lp“. b\ > , | ;I ! ‘:’z ‘
22/08B MOSTAR 28 SOKOCUP r1aBC FRANCE T ?rz:-r.'é.. I el o WL wmuﬂ Lt
| ~ Réroclub [.E. Ljubo Bresan Krpica 8 78000 Mostar YU sosuowo cLanin WW/FW mw“,,.,' gl i mmnmuunmmum“mm ;u lm
' PyiaCy 2981 :
26/29/08 ZULPICK 18 EIFEL POKAL F1 ABC SEoownE ~
LSC zulpich EV H P Gatzweiler Kolnertsr 52 D 5352 ITALIE o m LLIMDWED
L G steweler Kolnertsr | <o = AEROKILIB FOLSKER] ROLPIR]

06/09 PIAN CANSIGLID  Trofea Cansiglio F1E

09/13/09 SPITZBERG /N0 Eurcpa Cup FIE -
AeroClub Autriche Prinz Eugen str 12 A 1040 WIEN 3 ﬁ ﬁ I

A Y e iEA [EUROEE AR DI ORJ MDD EESYCANMEIONSH sE:S
25-31 AUGUST 1987 ¥ POT.EN'D * WRODEAW % HALA LIIBDWE:

ADDRESS ¢ AERCILUB PRI , GD-O71 WARSRAWA. o POLAND
D B ot PR EDMEESTCE 65 5 TEL. 26 20 21 , TELEX. 812, 709 AEROQ/PL,

3662
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Nachdem viele junge Modellbauer und Arbeitsgemein-
schaftsleiter die bisherigen Folgen des ,1 X 1 des Frei-
flugs” von Joachim Lotfler aufmerksam studiert und die
wertvollen praktischen Hinweise fiir F1A-Modelle in die

Tat umgesetzt oder im Mod

ell verwirklicht haben, blieb

das Erfolgserlebnis bestimmt nicht aus. Begeistert von
den Flugerfolgen der Modelle ,Pionier" und ,,Ereund-
schaft” ist vielleicht der Wunsch gereift, etwas Groferes,
unter Umstinden sogar etwas Selbstkonstruiertes, zu
bauen. Da es besonders fiir Jugendliche reizvoll ist, sich

Da der Handel so gut wie keine
Bauplane fur die Klasse F1C an-
bietet und auch in den Modell-
bauzeitschriften sehr selten
Ubersichtszeichnungen verof-
fentlicht werden, entwerfen
wir unser Modell selbst. Ganz
ohne Theorie und Formeln
kommen wir dabei nicht aus,
Das soll uns aber nicht er:
schrecken, waren wir doch in .

der Oberschule ‘im-Fach: Ma-.-

thematik nicht die Schiechte-
sten. Sollte der elne oder an-
dere von Euch Im Besitz elnes
Bauplans sein, dann kénnte er
diesen Beitrag iber den Ent-
wurf erst einmal zur Seite le-
gen, miiBte sich aber bei einer
spiteren Fortsetzung wieder
einfinden. Hier méchte ich be-
reits erwihnen, daB es nutz-
bringend ist, wenn man die
Konstruktionen deranderen Mo-
dellsportier mit seiner eigenen
vergleicht und Bewdihrtes iber-
nimmt.- Auch Im Modellsport
ist der Erfahrungsaustausph die.
billigste Investition.
Bevor wir uns mit dem Entwurf
‘befassen, miissen wir uns erst
einmal Kenntnisse (iber das Re-
gelwerk (FA! Sport-Code Mo-
dellfiug, Sektion 4a) verschaf-
fen. Wir kénnen nicht wild dar-
auflos konstruleren und bauen,
sondern haben konkrete Vor-
gaben zu beachten. Wenn dies
nicht geschieht, kann es bel
" Wettkdmpfen passieren, dal
das Modell nicht zugelassen
wird, well beispielsweise das
Gewicht nicht stimmt oder die
Flaichenbelastung zu niedrig
ist. .
Im Regelwerk steht: F1C-Mo-
delle sind Flugmodelle, dessen
Antriebsenergie von einem

Kolbenmotor geliefert und des-

Eia2'8 16

sen Auftrieb durch aerodyna-
mische  Reaktion auf Flachen
erzeugt wird, die wihrend der
Dauer des Fluges festbleiben
(das heiBt nicht rotieren oder
nicht  Schwingfligler  sind).
Modelle mit verinderter Geo-
metrie missen den Spezifika-
tionen entsprechen, wenn die
Flachen minimal und maximal
gesteuert sind.

'~ Maximaler ' Hubraum des
' Metors 2,6 cm?¥; Verldngerun-

gen  (Erweiterungen) der Aus-
pufféfinung des Motors sind
nicht gestattet.

~ Mindestgesamtmasse 300 g
je cm? Zylinderinhalt des Mo-
tors.

— Mindestflichenbelastung
20 g/dm?.

— Maximale Flichenbelastung
50 g/dm?.

— Maximale Dauer des Motor-
jaufs 7 s vom Loslassen des
Modells.

— Kraftstoff fur Glihkerzenmo-
toren 80 % Methanol, 20 % Ri-
zinusél (die Kraftstoffzusam-
mensetzung flr Selbstzinder-
motoren ist'?’,niéht vorgeschrie-
ben).

Sowelt ein Auszug aus dem Re-
gelwerk. Die angegebenen
Werte sind bei der Konstruk-
tion des Modells zu beriick-
sichtigen und im Wettkampf

Protest herbelfihren wollen.
Aufgabenstellung

Bevor wir mit der Konstruktion
beginnen, missen wir uns

einzuhalten, wenn wir keinen.

HIISICHER

schldge zu ersparen. Vielleic

zur Verfligung. Wir missen
Klarheit dariiber haben, ob wir
ein Modell vorwiegend fiir ei-
nen sicheren und schnellen
Steigflug  entwerfen wollen
oder mehr Wert auf ausge-

iiberlegen, wéliche Forderun-
gen unser Modell erfiillen soll.
Die entscheidendste Frage ist:
Welchen Motor setzen wir
ein? Zur Zeit stehen uns

- 1,5-cm®- bis 2,5-cm?®-Motoren

FOTO: FISCHER

mit Motoren zu befassen, konnte bei vielen Modellbauern
der Wunsch bestehen, ein F1C-Modell zu bauen.

Unser in der Freiflugszene bekannte Autor Gerhe;_rd Fi-
scher hat sich die Aufgabe gestellt, mit der Fortfiihrung
der Artikelserie diese jungen Modellflieger bei der Kon-
struktion, dem Bau und dem Fliegen der F1C-que|le 2u
beraten. Dabei wird er Erfahrungen aus seiner eigenen
Modellsportpraxis vermitteln, um den Neulingen Riick-
ht kann dadurch auch noch
eine grofere Breite in dieser Klasse erreicht werden.

Gleitflugleistungen
richten sich

zeichnete
fegen. Danach

Profilauswahl und Grundkon-
zeption fiir das Modell.

Ausgehend von unseren bauli-
chen Fertigkeiten und den

technischen Méglichkeiten

werden wir dann den bauli-
chen Schwierigkeitsgrad be-

stimmen. So varlockend es
auch sein mag, ein Spitzenmo-
“dell ~ vielleicht sogar ein Welt-
meistermodell — nachzubauen:
Dem Anfdnger wire das nicht
zu empfehlen! Diese Modelle
sind ausgefeilte Konstruktio-
nen, die besondere Fertigungs-
technologie voraussetzen und
an das fliegerische Konnen
hohe Anforderungen stellen.

Es ist zweckmiiig, die einmal
géwidihite Konstruktion im we-
sentlichen beizubehalten und
dig'beim Bauen und wéhrend
des Wettkampfbetriebes ge-
wonnenen Erkenntnisse einflie-
Ben zu lassen; Jede neue Ver-
#nderung solite unser Modell
sicherer und. leistungsféhiger
machen. Denn allzuleicht wird
aus einer Verbesserung eine
JVerbdserung”, und in dieser
Klasse wirkt sich jede Unge-
nauigkeit und Fahrldssigkeit
mit einem Bruch aus. Das Lehr-
geld, das viele Motormadell-
flieger vor uns gezahit haben,
missen wir nicht unbedingt
noch ginmal zahlen wolien! .

Wir dirfen aber auch nicht je-
den ,gut’ gemeinten Ratschlag
unbedingt verwirklichen,
w}nn wir nicht selbst davon

ilkerzeugt sind. Deshalb soll-

- ten wir bei allen Veréinderun-

gen Uberlegen: Was soll er-
reicht werden? Durch welche
MaRnahme kann ich es errei-
chen, und bietet mir die L6-
sungsvariante flir den harten
Wettkampfbetrieb ausrel-
chende Sicherheit? Erst wenn
wir iiberzeugt sind, fihren wir
eine Verdnderung an der bis-
herigen Konstruktion durch.
Auch dann wird es noch un-
vorhergesehene Uberraschun-
gen geben (aber nicht nur bei
uns im Modellflug).

Nachdem wir alles Fiir und Wi-
der abgewogen haben, ent-
scheiden wir uns fir ein Mo-
dell, das den harten Wett-

kampfbedingungen entspricht,

also auch turbulentem Wetter
gerecht wird und noch befrie-
digehde Leistungen bringt.
Uns ntitzt kein Modell, das fir
ausgezeichnete Leistungen im
Stechen konzipiert wurde,
wenn wir das Stechen nicht er-
reichen., Es wurde nicht nur
einmal bewiesen, daB ausge-
reifte Konstruktionen, die den
harten  Wettkampfbedingun-
gen entsprechen, durchaus be-

achtliche  Gleitflugleistungen
bringen.
Hauptabmessungen

Mit dem Studium von versf-
fentlichten Dreiseitenrissen be-

wihrter F1C-Modelle haben
wir ermittelt, dal
1. das Flichenverhéltnis von

Tragfldiche zur "Hdohenleit-
werksfliche sich wie
3,5 ... 5,3:1 verhilt,

Agi

- 1

™ {1

2. die Streckung des Tragfli-
gels {Spannweite des Tragfli-
gels zur mittleren Fligeltiefe)
zwischen .8 ... 14:1 liegt,
bz
AFl =-H [2}
Fl
3. die Streckung des Hohen-

leitwerks 3,8 ... 6,3:1 betragen
sollte,

AHL =P (3]
AHL

4, der Stabilitdtsfaktor (Faktor

fiir Langsstabilitidt des Modells)

zwischen 1,1 und 1,4 liegen

solite,

= Auc L
X = —s—= 4
Lm, ¢t - An 14
5. der  Seltenstabilitdtsfaktor

(Faktor fiir Seiten- und Rich-
tungsstabilitit) zwischen 20

und 25 liegt.

Ag - b
S, = Fl Fi/2 . 5
" T A il

Die in .die Formeln eingesetz-
ten Symbole bedeuten:

Ae oy = Flacheninhait des
" Tragfligels
AL = Flicheninhalt des

Héhenleitwerks

Ag = Flacheninhalt des

: Seitenleitwerks

AFL = Streckung des
Tragfligels

AHL = Streckung des H6-
henleitwerks

be "= Spannwelte des
Tragfliigels

by = Spannweite des
Héhenleitwerks

X = Stabilitatsfaktor

Ly = Leltwerkshebelarm
des Hohenleitwerks
(Abstand der Neutral-
punkte des Tragfli-
gels und des Héhen-
leitwerks oder Ab-
stand der 25 %-Linie
des Tragfligels von
der 25 %-Linie des Ho-
henleitwerks)

Lo, = Leitwerkshebelarm
des Seitenleitwerks

Lm e = mittlere Fligeltiefe

S¢ = Seitenstabilititsfak-
tor '

(Anwendung der Formelzeichen

siehe Bild 1)

Die aufgefiihrten Formeln wer-

‘den hoffentlich nicht die erste

Mutlosigkeit ausgeldst haben.
Es sind die einzigen, die wir fur
unseren Entwurf des Modells

benstigen. Wir sind uns si- &

cher, daR diese Formeln nicht
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En RDA, les structures du modéhisme VOL LIBRE
sont  bien établies, et l'introduction de  modeles
standarts pour les jeunes dans les catégories , .planeurs
et caoutchouc, font que les jeunes sont suivis de fagon
conséquente. Les anciens champions tiennent un role
important dans la formation techmique et sportive des
jeunes, les Loeffler, Oschatz et autres sont sur la
breche, ici c'est Gerhard FISCHER ,un experten F1C qui
propose une entrée pour jeunes dans . cette categorie,.
réputée difficile........... ... Dans le commerce on ne trouve
pas de plan pour la construction de modeles FI1C |1
importe de signaler de suite qu'il est plus que
recommandé ,bien slr , de tenir compte de ce qui a deja
eté realisé, car 'apport et I'echange d'expér iences est la
premiere des  sources a utiliser. L'échange
d'informations est et reste toujours 1'investissement le
plus rentable.

Avant d'en venir au projet d'une réalisation , il est
bon de rappeler la reglementation internationale (FAl
Code Sportif) de la categorie F1C. En effet il n'est pas
conseillé de commencer la construction de fagon acharnee
sans observer les donnees concretes. On pourrait ainsi
8tre amené a faire concourir des modéles non coformes
lors de concours avec élimination ....masse trop petite,

- charge alaire insuffisante etc........

Les modeles FI1C, sont motorisés par des moteurs a
piston | et leur portance est assurée par des reactions
aérodynamiques autour de l'aile, qui reste fixe durant
tout le temps de vol. '
-cylindrée max1 du moteur: 2,5 cm3, résonnateur
interdit.

-masse mini par cm3 de cylindrée 300g

~charge alaire maxi 50 g par dm2 de surface

-durée maxi de fonctionnemnt du, moteur 7 s & partir
du moment ou te modéte quitte la main

-carburant pour moteur avec bougie 80% de méthanol et
20% d'huile de ricin, pour les moteurs diesel (auto
allumage ) pas de prescriptions

Ces données sont & respecter durant la con struction et

pendant les compétitions pour ne pas encourir  des
protestations
CAHIER DE CHARGES

Avant de débuter la canstruction 1l est bon de

réfléchir sur les exigences que nous allons demander a
notre modéle. Une question capitale . quel moteur sera
utilise ? Actuellement une gamme de moteurs de 1,5 a
2.5 cm3 est a notre disposition. |1 faut aussi se demander
si notre modele devra , dans ses performances finales,
plutét compter sur une montee musclee, ou sur un plané
fin. Decechoix dépendent d'un part le profil, et d'autre
part les lignes fondamentales. En se référant 4 nos
capicités manuelles et nos possibilités techniques rious
pouvons déterminer  le degré de difficulte de la
construction. On serait tente d'imuter la construction
d'un modéle de haute compeétition ou méme celui d'un
champion du maonde, ce serait une erreur pour un

debutant ! 366"




alle Faktoren einer wissen-
schaftlichen Berechnung ent-
halten. Wer intensiver in diese
Thematik einsteigen méchte,
kann sein Wissen mit dem
Buch ,Modellflug in Theorie
und Praxis“ von Schulze/Lo#-
ler/Zenker, erschienen 1977
im Verlag transpress, Berlin,
vertiefen, 1,

Ausgehend von unseren be-
reits erworbenen Kenntnissen,
haben wir uns fir ein Modell
entschieden, das im Bauauf-
wand nicht allzu schwierig ist
und. bei jedem Wetter einge-
setzt werden kann, Wir legen
nun die Hauptabmessungen
fir ein Modeli mit dem
2,5-cm3-Motor fest.
Entsprechend. dem Regelwerk
muR unser, Modell eine Masse
von 750 g aufieisen. Bei 20 g/
dm? ergibt sich eine Gesamtfla-
che von 37,5 dm? Diese Ge-
samtfliche teilen wir im Ver-
héltnis 4:1 auf, das heiflt, dal
auf die Tragfldche 30 dm? und
auf das Hohenleitwerk 7,5 dm?
entfallen. Durch dieses Flé-
chenverhéltnis wird der Leit-
werkstriger (Rumpfhinterteil)
nicht so extrem lang. Lange
Rumpfhinterteile  unterliegen
einer hdhéren Bruchgefahr.

| Die - Angaben zur Fliigelstrek-
kung weisen eine grofle Von-
bis-Spanne auf, Die grbBere
Streckung von 14 .ist nur mit
besonderer Technologie zu
verwirklichen (Tragfliche mit
Glasgewebe {iberzogen oder
mit Alufolie beklebt). Tragfli-
chen mit kleiner Streckung las-
sen sich im Gewicht leichter
bauen als die mit groer Strek-
kung. Wir entscheiden uns fir
elne Streckung um 10:1 und er-
halten so einen Tragfliigel,
dessen induzierter Widerstand
sich in relativ normalen Gren-
zen hilt. Aus gleichem Grund
gestalten wir die Ohren des
Tragfligels als Trapez. Die
Linge der Ohren sollte unge-
fihr zweimal die mittlere Fla-
chentiefe betragen. Dies ist
eine Faustregel, von der aber
auch oft geringflgig abgewi-
chen wird. Ebenso verhélt es
sich mit der. V-Form der Trag-
flaiche. Sle sollte ein Zehntel
der Spannweite betragen.

Bel der Streckung des Hdhen-
leitwerks entscheiden wir uns
fir den Wert 5:1, Héhenleit-
werke -mit einer grofRen Strek-
kung. knicken.schnell ein. Aus
diesem Grunde wird die Tra-
pezform auch oft bevorzugt an-
gewendet. Ist die Trapezform
nach hinten gezogen, hat sie
noch den Vorteil, da das Hé-
henleitwerk und damit auch
der Rumpf bei Bremslandun-

\

gen nicht so schnell bescha
digt werden.

Da unser Modell bei allen Wet-
tersituationen eingesetzt wer-
den soll, legen wir den Stabili-
titsfaktor in den oberen Be-
reich und entscheiden uns flr
1,3. Fir den Seitenstabilitéts-
faktor wihlen wir den Zwi-
schenwert 23.

Ausgehend von der Formel
kénnen wir die GroRe der Sel-
tenleitwerksfliche berechnen.
Dabel ist es gleich, ob wir es
vor oder hinter dem Héhenleit-
werk anbringen wollen. Mo-
delle mit Seitenleitwerk vor
dem Hohenleitwerk fliegen
nicht schlechter, die Rimpfe
sind kiirzer und weniger
bruchempfindlich.

Jetzt sind nur noch wenige
MaBe festzulegen. Fiir diese
bendtigen wir keine Formeln,
es sind vielmehr - Erfahrungs-
werte. Den Abstand der Trag-
flichenvorderkante bis zur
Luftschraubenebene legen wir
mit 140 mm fest, da erfah-
rungsgemiR der Leitwerkstréd-
ger bei den ersten Modellen
etwas schwerer ausfalit. Sollte
der Schwerpunkt (Xs) des Mo-
dells vor dem Errechneten lie-
gen, so kénnen wir mit etwas
Blel im Leitwerkstriger abhel-
fen. Das ist immer noch bes-
ser, als ein Schwerpunkt, der
zu weit hinten liegt. Bei spéte-

‘ren Konstruktionen kénnen wir

diesen Abstand auf 120 mm
verkiirzen. .

Das Parasol {oder auch Balda-
chin genannt) ist der erh8hte
Tell des Rumpfes, auf dem die

Tragfliche befestigt Ist. Wir

gestalten es nur so hoch, wie
die Héhe des Motors es erfor-
dert. Dadurch wird ein unnéti-
ger Stirnwiderstand des Rump-
fes verhindert. .

Die wichtigsten Daten und Ab
messungen haben wir also

-festgelegt. Ausgehend von die-

sen Werten konnen wir jetzt
unser Modell entwerfen. Wir
fertigen eine Skizze im Maf-
stab 1:10 an und erhalten so
eine Vorstellung von dem
neuen Modell (Bild 2). Viele

konstruktive Probleme warten g

jedoch noch auf ihre L&sung.
Die einzelnen Rechenglinge
werden nicht ndher erldutert.
Auf Grund der gegebenen For-
meln kdnnen diese von jedem
Modellbauer selbst durchge-
fuhrt werden.

Fir Modellbauer, die etwas
kompliziertere Bauausfiihrun-
gen bevorzugen (Verbesse-
rung der aerodynamischen Ei-
genschaften des Modells),
habe ich noch einen Flichen-
umrif} mit Doppeltrapez und ei-
nen mit elliptischem Ohr beige-

Ces reéalisations sont le fruit de longues recherches
technologiques , et pratiques sur le terrain.. ... {1 est
pbeaucoup plus conseillé de s'en tenir 8 un modéle simple
sur leque! on peut construire son avenir , eny apportant
des ameéliorations successives & la lumeres des
expériences acquises dans la pratique. Chaque apport
devrait ameliorer 13 sécurité, et les qualités du modéle.
>Car bien trop vite des modifications sont “synonymes”
de fautes, qui dans cette catégorie ne sont nullement
pardonnees......... on va droit & la casse {l n'est pas
necessaire de repayer.en supplement tout ce que
d'autres "motoristes” ont déja paye dans leur carriere. 1l
n'est cependant pas question non plus de prendre a notre
compte toutes les bonnes recommandations venues
dailleurs, st nous ne sommes pas convaincus. Toute
modification doit étre réfiechie.. quel est le but &
atteindre ? Quels ont les moyens permettant d'y ar-iver
tout en me garantissant les conditions de securite
necessaires durant la compétition. Seulement quand nous
sommes  convaincus  nous allons  apporter ces
modifications, et méme 1a il n'est pas excluy d'avoir des
Surprises........ Quand tous les pours et les contres ont été
pesés, nous nous décidons pour un modele competitif et
pouvant résister aux manipulations , dures de la
competition et aux intempéries, tout en apportant les
qualites de vol indispensables |1 est inutile de concevoir
un modéle pour le fly-off si nous sommes sur de re
iamais atteindre ce dernier ! Tout concorde 4 démontrer
gue seuls des modeles "mars” pour la compétition et
possédant de bonnes qualités de plané, sont compétitifs.

Principaies cotes et dimensions.
L'étude d'un certain nombres de modéles efficaces et
€prouves nous apermis d'établir: E
|- que le rapport d'aires de 'aile sur le stabilo est
entre 3,5485,3 pour 1.

AFL

A HI

2-T'allongement de 1'aile (rapport entre 'envergure et
Ja corde moyenne de 1'aile} sesitueentre 8414

b2 Fl
Fl = ——
A Fl _
Z-1allongement du stab est de Mordrede 3,636.3
b2 Hi
Hl =
A H
4- )¢ facteur de stabiiité  (facteur de stabilité
longitudinale) devrait se trouver entre 1,1 et 1.4
~AHY. LHI '
X =
Lmfl A F!

5-le facteur de stabilite laterale ( autour de V'axe de
lacet ) se situe entre 20 et 25
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fugt. Elliptische Tragflachen™
(oder Ohren) weisen eine gro-
Rere Verdrehsteifigkeit auf und
sollten, da Bauaufwand und
Schwierigkeitsgrad hoher sind,
nur von erfahrenen Modell-
bauern hergestellt werden.

Da es fiir Schiiler und Jugendfi-
che zweckmiRig ist, mit einem
kleineren Modell zu beginnen,
verdffentlichen wir auch noch
einen  Entwurf  fir  eln
1,5-cm3-Modell (Bild 3).

Eine wesentliche Aufgabe ha-
ben wir jedoch bei unserem
Entwurf noch nicht geldst: die
Berechnung des  Schwer-
punkts. Wie hereits erwdhnt,
ist ein richtig ermittelter
Schwerpunkt ausschlaggebend
fir die Leistung des Modells.
Den Schwerpunkt kbnnen wir
mit hinreichender Genauigkeit.
tber die Neutralpunktformel
berechnen (siehe hierzu auch
den Artikel ,Die Bestimmung
der Schwerpunktlage” von
W. Thies in ,modellbau heute”
7'71, Seite 10):

— Au by - B
An- 10

NP = Neutralpunkt
By = Berichtigungsfaktor

(bei unserem Modell liegt

er bei 5)
Der errechnete Wert des Neu-
tralpunkts ist der Abstand von
der 25%-Linte der mittleren
Tragflichentiefe, gemessen in
Richtung Endleiste. Den
Schwerpunkt legen wir in 26 %
der: mittleren TragHlachentiefe
vor dem Neutralpunkt fest
(Bild 4).
Mit - der Festlegung des
Schwerpunkts beenden wir die
Arbeiten am Modellentwurf.
Im nichsten Beitrag werden
wir uns mit der Auswahl der
Profile befassen.

Gerhard Fischer

NP [6]

Jo66




Les symbples utilisés dans les formules ont les
significations suivantes:

-A F1 =Airede l'aile

-A Hl =airedu stab

-A S) =airedeladérive

- F1 = allongement de V'aile

- H1 =allongement du stab

-b F1 =enverqure de I'aile

- bHL =envergure du stab

-X = facteur de stabilite

-L hl = Brasde levier arriére, distance entre le point
neutre de 1'aile et celui du stab ,ou encore entre la ligne
des 25% de 'afle et celle des 25 % du stab.

-L St = bras de levier de la dérive

-L m, Fl = corde moyenne de !'aile

Sf = facteur de stabilite  laterale

On peut espérer que l'utilisation de ces quelgues

formules simples ( les seules nécessaires) n'a pas
encore découragé les amateurs. Nous savons gue ces
formules ne prennent aucunement en'considération tous
les facteurs sclentifiqgues . Pour les matheux ils
trouveront ailleurs d'autres sources. £n nous basant sur
ce qui précede , et dans l'intention de construire un
modéle pas trop couteux et cependant capable de donner
satisfaction par tous temps, nous allons choisir les
principales dimensions , pour un moteur de 2,5 cm3.
Selon la réglementation notre modéle aura une masse de
750 g, pour une charge de 20 g, Vaire totale sera de
37,5 dm2. Cette aire totale nous allons la répartir dans
la proportion de 4/1, ce qui signifie que V'aile aura 30
dm2 et lestab 7,5 dm2. Cette proportion nous donne un
bras de levier arriere pas trop long , donc motns fragile.
Pour T'allongement nous n'allons pas non pius donner
dans le grand ( nécessité d'utliser des matériaux
nouveaux, + difficultés de construction) et nous en tenir
a un allongement moyen de 10/1, avec une résistance
induite relativement faible. Pour la méme raison nous
allons opter pour des diédres en forme de trapéze. La
longueur des diédres devrait a peu prés correspondre a
deux fois la corde moyenne de I'aile. Ce sont 1a des régles
fondamentales desguelles on peut neanmoins légerement
dévier.La hauteur des diédres correspond en gras au
1710 de l'envergure. Allongement du stab S/t plus
grand les risques de casse sont importents. Comme
forme ,le trapéze rectangle (ba obligue bf droit )
convient tres bien Le modéle devant avorr des
caractéristiques tous temps, le facteur de stabilité
longitudinal sera de haute gamme 1,3 le latéral sera
dans la moyenne de 23.

A partir de la formule nous pouvons calculer les
dimensions de la derive Ceci étant valable aussi bien
dans les cas position du stab : devant ou derriére la
derive. Restent & définir quelques autres dimensions |
qui ne seront pas issues de formules mais plutG
d'expériences. Brasde levier avant environ 140 mm, en
pensant que pour les premieres constructions la poutre
arriere est toujours un peu plus lourde que prévue.

Sile COG. devait se trouver un peu en avant du point

prévu ,on peut toujours corriger avec un petit morceau
de plomb. Ply tard on peut en venir & un bras de levier
avant de Vordre de 120 mm. :

Avec toutes ces données théorigues nous pouveons
maintenant eélaborer le plan trois vues, de notre futur
modéle & Vechelle 1/10, cela nous donne un idée sur
Vaspect géenéral, mais bien des probléemes de
constructions restent encore ouverts Pour ceux qui ont
déja un plus d'experience et qui recherchent un plus de
finesse aeérodynamique nous  ajoutons  guelques
indications supplémentaires , en ce gqui concerne la
forme géometrique de 1'aile. Pour les tout jeunes . nous
avons egalement rajouté un plan pour un modele avec
moteur de 1.5 cm3 (Fig 3) |l nous reste cependant a
fixer un poin! important | le centre de gravité la
nosition de ce dernier est d'une 1mportance capitale pour
ia securité, et ies performances du modéie. Pour e
déter miner d'une fagon précise nous allons utiliser la
formule (W Thies)

AHL. L HBS
NP =
AFT 10

NP =point neutre

&f = coefficient de correctton ( pour notre modele 5)

Le point calcule ,concerne la distance a partir de la ligne
des 25 & ( corde moyenne) mesuree en direction du bf.
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Bulletin d'engagement/ Entering form/ Einschreibung

NOM/SUrNamME/NAME...............ocreiereeeeeecereeseee s a e
Prénom/ Chr.Name/Vorname....
Adresse/adréess/Anschrift

FAl licence NO:

Catégorie R F1A Pour 1 catégorie............,...} 20F
Cimss SO Fi18 Eor 1 clasa
Klasse B0 FiC ir l KLaase

#0rnia (juniors -lgans)

Nombre de repas de midi sur le terrain  22/08 .........cce..d
Number of lunch noan on the around for the23/08 .................
Nombre de participants su repas de cldture i
Number of personne taking part on the ending lunch .............
Zsht der Teilnehmer am Schlussbankett

J'adreass Ja comme de /7 1 send the sum of / Ich sende die Summe
a/%/an

Mr MICHEL PGUSSARD
78, rue La Fontaine 79100 THOUARS FRANCE

Pauwez prus nams aider . chronametrar
Csn gou helip us to keep the times
Konnen Sie uns helfen els Zeithehmer
Repas de midi fourni aux chronométreurs
% Mittagessen gestellt,fir Zeithehemer
Faire une droix dans case/ Draw a oross/Mit einem Kreuz anzeichnen

22008 D
23708 [

Adresse

Nationalité......mmmee Catégorie FIG [
class FIH T
klasse —

S50F pour | catégorie 1/2A

70F pour 2-3 catégories

Les engagements et le mandat ou chéque inter national libellé & 1'ordre de YOL
LIBRE MONCONTOURDIS devront &tre adressés a: {entering form togethet wiht
internationsl money order or cheque made out to YOL LIBRE MONCONTOUROIS ere
to be send ')

Mr MICHEL POUSSARD

70, rue La Fontaine

79100 THOUARS avantls 27 juillet (before/ vor )

Pouvez vous chronométrer/ Time Keaper/ Zeitnshmer l:]

{1 est up peu tard pour faire un compte rendy d'un
Championnat et d'une Coupe , ou, de toute fagon, e
n'ai pas vu grond chose, stant mansger e premier
jour et concurrent modeste le second. Alors juste un
topo trés bref, ;
CHAMPIONNAT D'EUROPE

Fart vent 6-12 /s ,\.*nh de Smn, victeire
par équipe des Tchéques ( qui s'y attendait’ .f} devant
les Ialiens , trés 4 V'aize dans la fempéte of les
Allemands. En barrage - 10 mn . 3Stloukal gagne
grice & un vol de 3 mn, devant 1e Suisse Schellauf
{ boussole bloguée
COUPE D'EURDPE

vert faible | orienté de travers par rapport &
T'axe de la wallée . & concurrents accédent ay
départage mais Heinz Jeger (CH) qui vient de perdre
deuyx. modéles |, renance . Yols de 10 mn.......

Fly-off sp#ctaculmrel Schellauf part le premier et
son avion aspire par une bulle sous levent se met &
grimper . lmmédistement presque  tous  les
concurrents se hatent de voler . Certains changent
méme de cap ) pout rattraper Vascendance. .. .ais
celle -ci 3'est évanouie et chacun se retrouve , qui au
fond de 1a vallée | qui rabattu sous la créte de drm’te ,
s0u3 le vent. Jchellaufa réussi le pluslong vol, 247

5 jusqu'd ce moment. Z-3mn avant 1e dernier délai -
f:.est une concurrente - qui prend e départ
L'ascendance & disparu, 1event latéral revient etle
modéle crabe devant le flanc gauche de la wvallée,
corame pendant les vols précédents. Aprés & mn le
zinc se met en  virage paur  déthermaliser
prématurément et atterriv aprés 582 s !
RECUPERATION
La densité et parfois 1'inviolabilité des forts de la
WaKL pénalizent lourdement le site. Comme 17y 4
ans , un jour et demi n'est psy de trop pour
retrouver une bonne partie des modéles manquants.
Motoplaneurs, ailes delta, frondes . klaxons,
wEtements de protection contre Jes aiguilles de
coniféres et condoléances sont rais & rude dpreuve.

Un succés: A dix nous quadrillons une petite
forét: 1 homme par métre. Nous avangons, boussols
en main, dm aprés dm. Et soudain, l'obscurite
augmente: je suis & 20 cm du zinc ducopain. A cbté
de ces miracles i1 ydes mirages , les hallucinations,

les  apparitions |, #insi Tino qui jure sur tous les
saints de Vénétie avoir découvert un de nos Zincs dans
un bois, depuis  le motoplaneur . Redescendy des
Cieux | i1 woit le modéle sur un arbre , S0 m devant
nous. Et nous |, les incroyants |, 1es impies, nous
a0mmes aveugles |

Mous nsons meme supposer qu'il s pris un bouleau
pour un modéle partiellemnt blanc (il n'y avait pas
de couleur phosphorescents rouge sur le tronc
darbre). Quelques heures plu tard Te modéle sera
reperé d'un sutre motoplaneur | dans les herbes
hautes & 30 m du bois.

TROIS MODELES SUISSES
oy “paurquoi faire simple quand on peat faire
compliqué ! = (ancien motus hélvéte)

L'immense majorité des modéles F] £
comporte un pilotage de proue classique  ou ie
gauvernail est sctionne directement par 1'axe de la
boussole, '

Je décris ici deux modéles  engages par

schellauf ainsi que le modéle vai neueur de 1a Coupe
d'Furope, tous équi p93d un pilotage arriére. Line fois
de plus i1 faut préciser que le pilotage arriére ,
mécanique ou electronique , n'est pas meilleur que \e
pilotage de proue. Au contraire 11 est plus délicat
Jpour ne pas s dire moins fiable. Les pilotages arriéres
mécaniques  sont le fait de gens recherc hant  une
certaine esthétique ef aimant la difficulte . Les
pilotages électroniques ont ey 1'énorme avantage de
canwertir un certain nombre de télacommandeurs en
adeptes du Vol Libre.
Les modéles cheisis sont intéressants du point de vue
techrique . Leurs succés & la WhKU est dii, surtout 4
leyr mode d'engagement , en fonction de i uerulngw du
mornent, _

K Heinz SCHELLAUF pratique la catégorie F1E
depuiz plus de 13 ans. Depuis 5 ans il utilise un
pilotage elee’rmmque développé aver  ‘Werner
GILLIERDM, Ce qadget pése 200q, ce qui incite 8 voir

“grand” )

Heinz s visité la WAKU avec 7 modéles de 5
types assez différents 2 n’mdé]&& ont wole au
Championnet, 48 la coupe. 1 présents ici ses deux
modéles “extrémes Mentionnons qu'ils  sont
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recouverts de “solarfilm” fransparent, jaune vert

EUROPAHETSTERSCHAFT 1986 EUROPACUP
1E

L o, B N WASSERKUFPE / RHON D E Y “_. & WASSERKUPPE / RHON [+] ﬂ%‘u ~ O A
phosphorescent et trés visibles dans tous les décors. 11, suet 1966 aﬁ,gﬁmﬁ oEEEFLE FLE o1, aususe 1086 LR R ER L

4 autres modéles  sont r#rnuwr’ts de papier
renforcé, de tissu de verve { 20g/dm2). Dans ce cas

ERFOLGREICHE F1 E MODELLE | Por e I s-

. ) N . . SER SEXK SEK SER SEK SEK SEK SEX SEK E
les oreilles sont enduites de vernis rouge flue | Europameigterschaft und Europacup. Wasserkuppe. e et 5 e e e s E S A
BUITRE Seit 1273 ﬂ'legf Karl Heinz SCHELLAUF in dieser 0K-75-87 168760 100:00 103.00 100,00 100.00 530.00 ) ' ! 53”?5?1'7’““““ o 103?80 100:00 109.30 106-00" 108200 ség?go riooy 1.9
Kategorie. Seit 5 Jahren  verwendet  er eine 2RI MLt O 03780 100900 10300 10300 10300 soaca0 | eaere T eI O %0 100%80 105%00 100700 10000 soa00e *470%
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) 71 . A . . . . 5 LINTNER Karl A

300 300 300 300 300 1500 +34.71%
oE~
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D~204

L'augmentation du diddre | 1a diminution de surface EM, 4 beim EC eingesetzt . Hier eien Darstellung

. [T . " . ot . 100.00 100.00 100.00 100.00 28,00 428.00 eter N
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aronde vitesse 1ui a permis de se degager rapidement Modelle sind mit Papier und Glasgewebe 20 o/m?) I 0 e % B ol it sk 10850 10850 873y
des remous.  Contrairement & la plupart des odefle sind it Papier und blasgewede i<l 0/me Ll SAUENSTEIN Wermer CH 300 253 109 300 161 1329 D eiina T 3% 93787 100000 100090 100090 4330
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leur chance, Heinz ne partait que si1a vitesse du vent

) ) ! RODEL Martin CH Elelv} 00 275 . -
{ 30l } atteignait au meins 10 m/s. Important : 'aile, ? UITRE . . - ot Gl dth R "ml‘if ten b “’Z;Z” “’Z;Z" o il e il
. . . - o an - - ] ace 2 orsten - 275 .
le stabilo et 1a dérive sont munis de turbulateurs. i Schreller ~ Flieger . Profil Mz T R T e #33 B 10he 160% s Bt 105700 100000 9147 10500 10000 b1 g7 >
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'gﬂ‘\"&l-; ]&‘*t Srf ,4{.') L -‘h s dF’ 17 q ,-d o 1, , ; 17 SCHOBEL Felix sen.A 25 269 18 1yb 218 786 i ROSENGREN Bengt CH 300 300 241 300 300 1441
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attﬂ‘mle grﬁce? unf MF}E fqler?mnde mﬂndeur (285 Seitenleitwerk. ! B 5 il P At A KA R R A it NS SR U S SO .o
mrrd Vemnplanture) . Profil Monson M4 avec | o sttt 00 0% wse mala e vags

turbulateur 3 D. 11 a fallu 4 Heinz beaucoup d'essais

—ch.du Monde

GEIER N

‘} 20 PALMER Jeffray G3 58 178 95 16 109 456
oor . | -283 19.33 59.33 1.67 5.3 6.33 1
pour l:lph rm?\e‘: e h.lrbmah)ur Pfﬁbﬁ(.e m rlcﬂ que ]a Ml)den Tur rUh]gES ."I\"‘e“e r. 633Ch"ﬂ'. a 4m"l‘3 ! 21 Nrs::owszx TadeuazPL 62 24 3197 3: J £ 5:119 “-' I t
position de CG { woir & ce propos les considérations ' 2 w0 eiime l SIErscna

, mit Ballast bis & mss. Flichenbelastung 13,5 f e e en e e
g/dm2. Profil Monson M4 mit 30 Turbulator. {Frage: f
wer fliegt auch mit diesem Profil™) ;

BERGER Bohumir cs 436,33

| STLOUKAL Pavel €5 500.00
! MACH Jaroslav Cs 487.86 1423.99

de H. Gremmer dans son livre . Yom Balsagleiter NASTONENWERTUNG
zum Hochleistungssegler , Verlag fiir Technik und
Handwerk GMBH, Fremersbergstr. 5- D 7570
Baden Baden.
RANBDULINA

Madeleine BODMER pratique la catégorie F1 Edepuis

1 TSCHECHOSLOWAKEX

Worldchampioships

BULLETIN D ENGAGEHKENT CHRONOMKETRAGE

»

ITALIEN

RANDULINA :
Madeleine BODMER fliegt seit 1982 in der ; st et 1 440200 ,.
Klasse F1 E . Sie baut heuptsdchlich Prototypen P N B 1317.00

1982 . La plupart des modéles qu'elle a consiruit (¥ ¢ Y . : 2 A RETOURNER. AVANT LE 30 AURLE 1oayiant
sont des rp:atn";l g3 dessings ar::l san  pére.  Ses Konstruklisn durch ihren Vater ) und fragt zur R : " S:05choL LIBRE 87 - H.HICHEL REVERAULT - LE GRAND CORNET *
prowtyp P Entwicklung einer Modelllinie bei: e SR D deanat T nace

ooo

dermiers aviens 11uc et Randulina ont un pilotage 36,00 153,34
mécanique de poupe. Elle apprécie le réglage aise du
cap de ces modéles. Le virage avec 12ger cabrage du
stahilo - et le DT sont déclenchés par une minuterie.
Lors des départages on "prolonge” cette derniére au
moyen d'une méche. La Randulina a été engagée pour
les deux derniers wols et e départage, apres la
perte { tempoiraire) des (LLUC et RUBIS 2.

-1ag2. RUBIS 1 l‘, 1986 Rubis 2;. ; \  SCHUBERTH Helmut
Anfargermodell { Modell fiir Baukurse , Spannweite ? sciuz:z
2M, Fligel Jedelaki) SRoEeR o werner Ch 376.33
-1983 jLLUC ;

>

NOM : PRENDN :

STIERLIN Charles - CH 197.66

ADRESSE :

YSTERRELCH

- 1984 RARDULINA j covmnen wad
Die beiden letzten Modelle weisen gine mechanische ‘ SCHOBEL Felix sen.A
Steurung  mit  Heckruder {Ubertragung durch ‘

Schubstange} auf. Ein Uhrwerk betdtigt Kurve { Pathan gofrey G 1319 o
samt EWD) und Thermikbremse. Beim Stechen wird o Frever | o

317.66
409.00
262.00 988.66

GROSSBRITANNIENW

JE H'ENGAGE DANS LA WESURE OU HA CANDIDATURE A ETE
RETENUE A PARTICIPER AU CHRONOMETRAGE DES |
VOL LIBRE 1987 POUR LA JOURMEE SUIVANTE ' HAHPIOKNATS DU HONDE DE

Maurice BODMER

£

POLEMN

JEUDT 13 AOUT 1987

PERIGUEUX AIR MODEL
AC VILLEMNMEUVE

SA SOGERMA

die Zeitspanne der Uhr mit Hilfe einer Ziindschnur
verlangert.

Am EC wurden folgende Modelle eingesetzt
Rubiz 2 (1 Flug) Muc {2 Fliged, Randuling § 2
Flige + Stechen ). Rubis 2 und Muc warden esrt ein
Tag nach dem ‘Wettbewerb geborgen ,bzw. gefunden

WISNIOWSKI Tadsuazfl
PAWLIK Jacek *
BOCHENSKI Stanial. PL

Hasserku
Lo U I

;_f’. fledik

G. Ruachek
Hettbewerbsleliter

104,67
PL  328.33

174.66

607.66

IL EST BIEN ENTENDU QUE JE CUNSERVERAI LE CHRONOMETRE

VENDREDI 14 AOUT 1987

SAHEDI 15 AGUT 1987

SOUVENIR ET BENEFICIERAI DU REPAS DE MID

1 er 2 et 3 mai 1987
c'est toujours le féte pour le

s CHE B R

PERIGUEUX

{Rubis 1 stand noch zur Yerfigung.....}

SIGNATURE

RO NOMETREURS]

ZHITNNEBHME

UOL LIBRE p-
UOTRE PHHTEHEF;EE

[IjIIMEKEERER

Jor0

3669




10 éme anniversaire des  JOURMEES
INTERNATIONALES du POITOU. Dix ans déj& |
et le Poitou est entré dans la 1égende du YOL LIBRE
au méme titre que d'autres grands concours. Siau
début ce ne fut pour ainsi dire qu'un complément
& Marigny, on peut affirmer maintenant que le
Poitou, aprés la disparition de Marigny, est la
plus grande manifestation de YOL LIBRE en Europe
de 1'0uest pendant 1a belle saison, et ce malgré les
quelques  perturbations météorologiques  des
derniéres années. En avancant 1a date de & jours,
ce petit defaut devrait & nouvesu disparaitre dans
Vavenir. Mais comme dens toutes les qrandes
rencontres internationales, ce n'est pas seulement
la compétition elle-méme qui fait V'image de
marque. Pour qu'un concours ait de 'envergure il
lui faut sutre chose, un environnement, une
ambiance, une atmosphére, des caractéristiques
propres, qui parlent & la fois aux sens et aux
sentiments. Le Poitou en plus de la compétition,
c'est  les grandes plaines doucement onduldes |
aux couleurs déja délicates de 1812, ol les verts
et les ocres, vibrent sous les rayons de soleil; ce
- sont encore les parfums des chaumes frawhe&
me18s & ceux aucrés des melons ; ce sont aussi 1eﬂ
villages aux maisons rassemblées autour des
eglises et des chateaux dont les pierres anciennes
étincellent sous le soleil levant | villages perchee

sur les promontoires tracant des cretes sombreq ]

travers la campagne; c'est encors le camping de
Moncentour qui entre les peupliers frissonnants
gt comme un havre de paix, ou apreés des journées
de compétitions harrassantes, on reprend des
forces pour les lendemains; o'est aussi et c'est
trés important Je confort de pouvoir prendre une
douche, d'avoir des installation sanitaires, et
d'avoir des cornmerces |, des croissants, & un jet de
pierre de'la tente an-n siir, c'es faussr 1e lieu de
rencontre des anciens et des nouvesux dans une
ambiance de vacances . C'est tout cela qui fait que
les JOURNEES INTERNATIONALES sont vécues dans
notre petit monde du Yol Libre comme une
grande rencontre, laissant des souvenirs
impérissables qui  sont de  ceux  que
n'appartiennent qu'a nous et aux, initiés.

aghin Jahre schon | und die Internationslen
Tage vom POITOU sind in die Legends  des
Ereiflugs eingeganigen, wie so maniche anders
grofe Wentbewerbe, Am Anfang war es eine
art  Alternative zu  Merigny. seit  aber
Marighy, zum Leidwesen vieler., wom
Terminkalender werschwuniden ist, hat der
"FOITOT “"seinen Eigenwert und ist chne
iweifel die grofte Freiflugversnstaltung in
Westeurops, und dies  trotz den relativen
schilschiten Wetterverhéltnissen der letzten

Tahrfv Emﬁ Vnrveriws{ung um ac ht Tage

1iml'

l\\" o
l 1 . i
A i
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kénnte diesen Schinheitsfehler auBmertgen.
Wie alle grofen Wettbewerbe ist eg aber nicht
nur der Wettbewerb gelbst der sein "Imsgg

pragt, es muf noch ein Flus dazu kommen, e11

i

Plus das die Gefthle und die Sinne anspricht |
Eine gewisse Atmosphere oder Umwell, die

AMAG

CETr

anispricht und Spuren hinterlésst. Der POITOU
ist eine leicht gewellte Ebene, in zarten
Sommerfarben, wo sich Grun und Gelb . unter

den flimmernden Sonnestrahlen verméhien; 200

es sind awh die “Parfums” der noch

vorhanden Stoppelfelder und der zur Ernte
zusemmengetragenen SuUssmelonen; es sind

such die Dérfer die um Kirchen und Sclosser 150

versammelt sind, und deren uraiten Steine in

der Morgensonne aufblitzen, Dorfer die auf
langen Kémmen liegen und die dunl;le
striche durch die Landschaft ziehefl; es ist
auch der Zeltplatz in Moncontour unter
rauschenden Pappeln, ein Friedenshafen ,wo
man sich Abends von den Tagesstrapatzen
erholt und neue Kréfte sammelt Nr den
néchsten Teg; es sind auch, und das ist nicht
unwichtig sanitdre Anlagen wo eine Dusche
mdglich ist . Lebensmittelgeschafte liegen so
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zusagen vor der TUr, die “Croissants” geben
dem Frihstick einen besonderen Geschmq;c,
man hat 30 ein Feriengefiihl das sich schon
mit dem Wettbewert vertrdgt und keine
Hektik aufkommen l&sst, Man erlebt grofie
Tage in der kleinen Welt des Freifiugs, und
fghrt nach Hause mit einem Kopf wvoll
nasterblichen "Souvenirs” die nur  uns und
dens Eingeweihten gehéren.

Alsn 1967 sind sie auch , an dem selber_l Ug‘t
wo sich die WM. abspielt. im Poitou dabei. sie
werden es nicht bereven | ‘

Auf ein baldiges wiedersehen |

~
CHAMPIONS D "URSS 1986
F1 A _A. PUGATSCHENKO

F1 B - A. ANDRUJKOV
F1 C —-A. MUHIN

tous les trois prénommeés
Alexandre

ont participe 4 ce numero:  BOOS.(F)
Roger ZIEGLER (REA}- ] KOZLOWSK1 (POL}

G NOCQUE(E)_G MATHERAT (F) MODELAR

(CSSR)- J KACZOREK (POL)-M.BH (RDA)

M BODMER (CH)-C.0.VOL LIBRE (F).Annie
BESNARD (F) M .CHEURLOT {F) K.JHAMMER-
SCHMIDT (RFA) P CHAUSSEBOURG (F):C.
WEBER (F) ;U.ALVAREZ (UR)-W MOONEY (US4}
JKORSGAARD (DK );F.VAN HAUVEART (B) CTVL (E)

| CFIC
- 1977 1978 1979

il

bt v

1981 1932 1983 19

UMLH LLLFW

o/

, OURNEES INTERNATIONALES DU POITOU
1977 - 1986

Atities

1977

1978

1986

JUNIORS

Fla
Leleux oJ
Goudeau
Dorn
Martiot(GE)
wWilkening (D)
PvarnstroemiS)
Bleuer (CH)
Mikaly {BG)
Fartham (GE)
Salichet
Mocque
Jenzen (D)
Fantham(GE)
GreqorielMZ)
Laureau
Jomarien
Breemani L)
Hacken A (ML)

- Drapeau

Gerlach(D)
Barberis
Sorners (ML)
[ BaoriML) -
Cordes (GE)
Bodin
Drapeau
Somers (ML)

ElB
Mougé
Dupuis
Jully
Landeay

FIC
Larvieau
Maiar (D)

ribatne
Faux (GB)

Rasmuszen(DE) Heideman (D

Barberis
Miller (GB)
Landeau
Bertin

Braud
Landeau
Marriott{GE)
Nocque
Barnes (GB)
Zert (1)
ZERND
Chernzau
Hacken J{MLY
Lepage
Mocque
Cheneau
Lepage
Fauser [ Auz)
Hacken &{ML)
Lepage
Manain
Zeril)

1921 Schandel T - 1982

Heiderant( D]
Heideman (D)
Hubler (D}
Colling (GB)
Hartill {USA)
Simpson (LIS &
Roux

Faux (GE)
Ferrero
iribarne
Faux(GB)
Denkin(BG)
Jank (GB)
Chen Zhi (Chi)
Iribatrna
Ferrern
Soreen(GE)
Hartilius a)
Rowledge(5B)
Faux(5B)
Linholm(g)
Harris(GB)
Schandel T.

~1983 Schandel T. - 1984 SchiaviF.~ 1985 Richer F-
1926 Dulout F.

84 1985 1986

........

JLOFELER (RDA) A et I. SCHANDEL (E)
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Coneaurs

EST DE LA FRANCE

» 5 Avril -A.C, Est AZBLOT

. 8 Mai  -A.C. Sarrebourg BURL

. I0 Mai -A.C. Alsace BUHL

. I7 Mai ~- A.C. Sarrebourg BUHL

o IT Mai - A.C. Sézanne MARIGNY

. 24 Mai - A.C. Est AZELOT

o« 28 Mai - A.C. Alsece BUHL

« IT duin - A.C. Est AZELOT +"3 Linderpokal" v

» 21 Juin -A.C, Alsace BUHL

o 21 Juin -A.C. Sézanne MARIGNY

. 28 Juin -A.C. Sarrebourg BUHL ‘ (
« 25 Juillet~ A.C. Sarrebourg BUHL + Championnat de Sarre

Juillet— A.C. Sarrebourg BUHL + Championnat de Sarre
Septembre-A.C. Alsace BUHL

Septembre-A.C, Sézanne MARIGNY

+ 20 Septembre-A.C Sarrebourg —~BUHL-

» II Octobre'—A.C. Sézanne MARIGNY

. 8 Novembre —A.C. Est AZELOT "2 éme Coupe d'hiver de 1'Est"

PREMIERE COUPE
ID'HIVER DE L'EST

La catégorie F1G est oelle qui compte le plus d’adeptes

. 13
. I3

dans notre région, od les effectifs frangais sont souvent
renforcés par les wmodélistes allemands qui Se joignent & nous
pour la plupart des concours. Il nous @ donc Semblé intéressant

d’organiser une rencontre, ouverte d‘ailleurs aux concurrents de

tout 1’hexagone (avis aux amateurs qui auraient envie de se
déplacer 1’an prochain ...), & une époque de l’année ol les
modéles des autres catégories sont rangés en attendant les beaux
Jours. Chacun engage un ou deux appareils, selon 1’effectif de
son “"écurie" . Les vols ne sont pas cloisonnés, pour permettre
une meilleure wutilisation du temps dispaonible entre le lever
parfois tardif des brumes dites matinales et la tombée de 1la
nuit.

La section Vol Libre de 1’Aéro Club de 1’Est met en Jeu le
challenge Henri Prioux (modéliste de 1la section, décédé au début
de

aura gagné trois fois la Coupe d’Hiver, consécutivement ou non.

Le 9 novembre, wun épais brouillard couvrait le terrain
d’aviation d’Azelot. Lorsqu’il se dissipa, vers 13 heures, seuls
7 modélistes étaient présents, le manque de visibilité au lever
du  jour ' eyant probablement provoqué la défection de plusieurs
concurrents. Les absents eurent tort, puisqu’un bel aprés-midi,
ensoleillé et frais, sans vent, permit aux "Coupes"” de voler dans
des oonditions idéales. Jean Wantzenriether se présentait au
mieux de sa forme, aves 2 C.H. en 80 g, dont 1les mantées
particuliérement efficaces soulevérent 1‘admiration générale;
leurs planés, un peu décevants, firent naftre en vain 1’espoir
chez les autres’ candidats & la possession de la coupe. Jean fut
en effet le seul & "faire le plein" et regut dono le challenge
Henri Prioux, qu’il mettra certainement tout &on talent &
défendre 1’an prochain. Alfred Klinck, qui volait avec un "flaop©,
obtint la seconde place, ex aequo avec 1’auteur de ces quelques
lignes. Le vol de départage ne put avoir lieu car Alfred Klinck,
dont la vopiture ‘avait été sérieusement endommagée par un
accrochage dans le brouillard, dut repartir avec un camion de
dépannage venu d‘Allemagne. Ces circonstanhces ne 1‘ont pas
dissuadé de concourir, ce dont nous le remercions, ocar sa
défection aurait encore diminué un effectif dé ja réduit.

Rendez-vous 1’an prochain, pour la secaonde édition de
la Coupe d’Hiver de 1’Est qui aura lieu le 8 novembre 1987, avea,

nous 1’espérons, des participants plus nombreux et des conditions
météurnlugiqyes aussi favorables.

Annie Besnard

1’année 1986) qui sera remis définitivement au concurrent qui . .

-y

1 Jean Wantzenriether 120-120-120

2 Alfred Klinck 126-111-120

2 Annie Besnard 120-111-120

4 Alfred Klinck 183-126-118

5 Lerner 105-79-120

5 Annie Besnard 69-120-115

? Jean Wantzenriether a82-87-120

8 Francis Chantome 120-57-92

9 Albert Koppitz 90-72-857

18  Henri Muller 66-59—-40

11 Albert Koppitz 67-69
Erster CH {(Coupe d'Hiver)

Wettbewerb in Ostfrenkreich (Hancy
Azelot) am 971186,

Kleine Teilnehmerzahl, was
walirscheinelich an demw tiefer; Nebet
lag . der die ganze Landschaft
belegte, bis  in  die  frihen
Nachmittagsstunden. Unser Preund
JWantzenriether trat it swei FaE
neven 80g CH, an den Start, und
gewatif souveras mit
atemberaubenden  Steigfiligen. 4.
Klinck {(Saar) hatte das Pech eines
Autounfalls im Morgennebel kam
jedoch auf eitiety sehy
beachtungswerten 2 ten Plarz er
mufite sich per Abschlepp auf die
Heimreise begeten.

Wie hoffen daf3 in den kommenden
Jahren dieser Wettbewerb zu einem
Klassiker wird, und def unsere
Ereunde aus Deutschiand in grofen
Schaaren mit CH's erscheinen
werden, oder nicht ¢
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' GENERALITES

/8 = W %

Pourquol  a~t-li 'donq-hll'ﬁ ‘que

Mare CHEURLOT pardit aom « KUR- "
DAN » douze ]o'g‘n avant .la wa)gc-

field ?

it avait pourtant em cet apparsii -
de grands espoirs puisque deux vics -

tolres, & Chiteau-Thisrsy et & Mau:
heuge, étaiant venues o récompanser,’
* Ca wakefield - isppelle assex le
Super-Austria qui avsit domné &'ex-
cellents pésuitats ot dont quelques
améllorations ont été apportées, '

Notops la grande surface de [aile
{aissant seulement 1,68 dm® de sur-

face en stabilo. La surface de dérive’

(agrendie vue sa position "avancée)
donnant une masilleurs stabilitd par
te déplacement de centre de poussée
jatérals. Ce Wakafield, par vent nul,

donnait des temps de plus de 180",

. Nous pengons  gue Marc, aprds wm
repos rendu nécessaive actuciiement
par son &tat de santé, reprondra ia
construction de gon KURDAN ot
ponsra 3¢ venger de ls malchance.
. A nos lecteurs de puiser .dans le
plan de ce modéle quelques idées qui
les aidaront dans P'étude de leur
prochain wakefield.

. CARACTERISTIQUES

Fugslage :
Longeur horg tout : 1.340 mm
Maire-couple : 20 am?

© Bres de levier : 778 mm

Ailg 3

‘Envergure
Corde : 135 pam
Surfnce : 17,02 dm?
Allongernent ¢ 94
Profll | Persopnel
Incidence : <+ 3¢

1.208 yam-

Empennage ¢

Envergure
Corde @ 70 mm

Surfece : 1,68 dms
Allongement : 3,4

¢ 240 mun

Profil : Mince ey Dlat
Incldence : 0°
Dériva ¢
Surface ! 2 dm?
Poids .
Moteur 3

Longueur : 580 mm
Bection : 14 brins 6/36 Pirelll -
Poids ; 49 gr lubrifié

Hélics 2

Diamétre : 600 mm
Pag ; 600 nam

8/8 = 116 %
BL/\/8 = 19
Oentrage : :
Régiage : montée en spirales ser-
 rées A, droite et plane A gauche
Polds total : 232 grs - '
Réglage hélice : 1/3* de cabreur-
au moteur et 3¢ & droite .

52 %

- ‘CONSTRUCTION
Fuselage : »
en planche de 20/10 et & partir

du .couple A construction trisn-
gulée. L

. Alle ;

Bord d'sttaque : S X3 balsa dur
I.oucgrons, - 8x3 et 6x3 Dbelsa

dur
Bord de fuite-: 10x3 balsa dur
*Nervures : 15/10 balsa
Entollage : Japon orange

Nervures : 10/10 balsa

Entollage { Japon orange
" Dérive :

Planche

Empennage :
‘Bord d'attague : 3 x3 balsa dur

Longerons : 4x3 balsa dur
Bord de fujte : 10x3 balsa dur

: contrecollée 15/10

PARTICULARITES

— Echeveau tendu entre crochets,

KURDA]

T Wakefield 50q

de M. CHEURLOT
AC.AUDE

1938

I€T CHATEAU
THIERRY

1Y 4 MAUBEUGE

CO 2 ACTIVITIES ONTHE CONTINENT

We know that the british CO 2 pilots have great
experinces in  bullding and flving these
models......and we are trving to do the best 100,
But unfortunately we didn't mest any of your

pilots here on the continent.

Today we like toinvite you to coms 10 the
middle of Europe to take pért in gome of our
competitions in 1967

That vou know what is expecting you I

like to tell you a little sbout our acvivities:

Tehre are duration competitions with &
two-minutes maximum in CSSR, Swizerland,
Poland, W Germany, Hungary and { from 1987)
in Austris. There are not weight lirirs or anwt
other restrictiction but in CSSR you have to fly
models with the MODELA-motor and the
sMODELA-prop{ By the way- the MODELA -prop
is very good snd a lot of pilots take it for the
TELCO -motors!). You can find the greatest
number of C0 2 pilots in CSSR (some 100 ) and
very oftenn there are 70 and more competitors
10 see during well know events like MALA
CENA MODELY or MEMORIAL JEMOLY. But the
number of CO 2 modellers in the other coutries
is much smaller {from 10 to 20 are doing it
intensite). But perhaps we will get a C0 2 boom
ifn USSE because inn 1985 a Soviet factory started
the production of these motors.. And there
is one scale-competition in CSSR with a lot of
nice models 10 see.

Please ask for details:

Austris: My EXRILL C/0 PROF, Prinz Eugen Sty
12 A. 1040 WIEN :
CSSR: Redake MODELAR, Jungmannova 24
£S-11366 Prahal. '

Hungary: Modellezo Kiub H.1165 Budapest XVI,
Veress Peter-ut 157,

W.Germany: Kiaus ] Hammerschmidt,
Veltmanplatz 4- D. 5100 AACHEN

Switzerland: Werner Heise Guggimoos 437.CH-
5425 SCHNEISINGEN

CO 2 YOL LIBRE

11 y & des catégories de YOL LIBRE qui chez nous
en France ne connaissent aucun echo: au nombre de
ceux-ci,on peut citer le CO 2. 11 y & des pays par
contre ol la pratique de cette catégorie est trés
courante: notamrnent en Angleterre, et en CS3R. Dans
d'autre pays comme , 1a Suisse, la RFA, la
Pologne ,la Hongrie, un petit nombre de modélistes
néanmoins passionnés 3'adonnent & cette catégorie. En
Allemagne K.J Hammerschmidt (-Yeltmanplatz 4- D
5100 Aachen) essaie d'agrandir le cercle non
seylement en RFA mais dans tous les pays

environnants, En Tchécoslovaquie une bonne centaine

de modélistes | se retrouvent pour des concours & plus
de 504 70 cancurrents.

- 51 vous désirez de plus amples renseignements
, OU 31 vous avez des premiéres expériences & nous
apporter dans cette catégorie, n'hésitez pas de nous
contacter 4 ¥OL LIBRE ou & vous adresser § K.J

Harmmerschmidt . (Anglais -Allemand).
- : 7
1 0EHENENDKAUR]S
Pom B. bis 10 Mai 1987
IVDOCHENENDKURS inCO 2
Deutscher Aéro-Club
Preis (inc] Vollpension): 85 DM
Anmeldung: Luftsportjugend

Fritz-Stamer -Haus
D;_6345 ESCHENBURG HIRZ

AREHEN RO UREN

Pfingstsonntag (7 jumi)
findet der traditionell Frei-
flugwettbewerb AARCHEN-
DUREN statt - FIA,B,C, A1
CH und CO 2- Hierzu laden
wir herzlich ein!

Klaus JORG Hammerschmidt

Yeltmanplatz 4 D-5100 AACHEN
Tel: 241-48531 -

Cfncours YOL LIBRE F1A,B,C, A1 CH et CO2 Pente-
cote (7 juin 1987 pour tout renseignement écrire
aY¥OL LIBRE ou & 1'adresse indiquée ci dessus.

Le KURDAN :pécislement préparé pour ia
coupe Wakefield & CRANFIELD en 1958 et une
extrapolation de mon AUSTRIA, mais plus apte
au lemps agite 4 Angleterre Perdu aux essais
aprse avoir gagné le concours interantionsl
de Maubeuge, je fie 1'ai ismais retrouve, malpé
des recherches en svion. 11 est vrai que le
chamnp de blé dang lequel il s'était plante avait
120 ha W 10 % dempennage, qu dit tieux,

Mara Cheurlor

- 3676




REUNION du bureau CIAM PARIS 4et 5/12 86

1 - Examen des propositions de modification du Code sportif . Ces propositions
seront publiées en Février , et discutées puis woumises au vote des délégués
4 ltassemblée générale de la CIAM en Avril 87 .

J'ai retenu celles qui ont toutes les chances de passer g

Cétégorie F1J s Motomoddle 1/2 A ( riglement identique au nétre ) Officiali-
sation du 3éme petit frére de la catégorie i 2 minutes .

Proposition dfune "Coupe du Monde " de vol Libre , dont le classement sera
fait par la combinaison des 3 meilleurs résultats obtenus en concours FAI
parmi une liste prévue 4 l'avance s eX... Poitou - Maniago - Scandinavie -
Sezimovo-Usti — Berne . Réglement analogue , dans le principe , & la Coupe
du Monde de SKI ALPIN .

2 -~ Championnats du Monde de Vol Libre 1987: THOUARS , FRANCE , '
FlA 1e 13 , F1C le 14 et F1B le 15 Aot — Détails dans un autre article ,

3 - Championnat d'Europe Indoor F1D 1987 s & VROCLOW en Pologne ,.dans un Palais
des Sports magnifique : 80 m de diamétre au sol y sommet de la coupole & 48 m .
Du 26 au 31 Aot 1987 . : '

4 —~ La Pologne propose l'organisation des PremiersCHAMPIONNATS DU MONDE JUNIOR
dans les catégories Fla , F1B , F1C , pour 1988 i LESZNO .
La catégorie Junior prévoit 18 ans au plus dans 1l'année . Si je devais avoir
18 ans en 1988 , ou moins , je me dépécherais de construire des wakes ou des
motomoddles , afin d'8&tre prét pour le concours de sélection qui se déroubra
forcément dans 1'année 1987 ... Les planeuristes ont toutes leurs chances ,
il y aura un peu plus de monde , toutefois , dans cette catégorie .

5 =~ I1 y aura un Championnat d'Europe F1E : Planeur Vol de Pente & guidage
magnétique , & Spitzberg , Autriche du 7 au 13 septembre 1987 . Pas trads
pratiquée chez nous , cette catégorie, trés " sportive " ( de 25 & 30 km
par jour dans les pentes , & la récupération ... ) devrait s'y développer
8i 1'on en croit les pratiguants Européens qui nous envient des sites
connus , dans les Vosges , le Jura ou le Massif Central .

6 - Compte~rendu des Championnats du Monde Indoor F1D 1986 & CARDINGTON
Excellent Championnat dans le hangar & Ballons dirigeable bien connu des
spécialistes . Excellente organisation , performances exceptionnelles s
Le record du Monde est battu : Jim RICHMOND USA : 47 minutes 44 secondes ,
Cing records nationaux sont améliorés , dont le record de FRANCE par
ROBERT CHAMPION avec 37 minutes 21 secondes . 17 nations participaient .

7 = Championnat d'Europe de Vol Libre 1986 & PITESTI - ROUMANIE : Trés beau
temps , trds petit terrain ... entouré par un complexe industriel (pétro-
chimie ) avec beaucoup de fumée y un cimetiére , des villages , des champs de
mals , rendant la récupération trds trés difficile . Malgré cela , championnat
bien organisé , ol les Roumains ont fait le maximum pour nous 8&tre agréables .
Excellents résultats Frangais : Didier BARBERIS remporte le titre en planeur
et 1'équipe termine 38me . Gérald NOQUE , 22me en wakefield , abandonne le
titre au Hongrois ZOLD en déthermalisant trop t6t au dernier Fly-Off 3
1'équipe de France laisse la premiére place aux Soviétiques 3 Pa suite d'une
erreur tactique suivie d'ennuis techniques qui se soldent par un zéro au
dernier vol . Bon résultat donc mais qui laisse un regret amer, Tout de méme
1'équipe de France est passé trds trés prés de l'exploit sans précédent ,
d'autant plus que les motomodélistes ne ratent chacun qu'un seul vol .

Dans le monde complexe et varié de 1’aéromodélisme,
il existe un groupe de gens plus passionnés de
reproduction 4 1'échelle. (e sont les maquettistes,
champions de la gatience, dans les oeuvres desquels
1’échelle resplendit jusque dans le plus petit détail.

Parsi eux certains veulent aller au plus loin., Leur
exigence r 1’échelle dépasse les trois dimensions
pour Eéné rer dans une quatridme, Et c’est 1a un
véritable défi: la maquette finement terminée décrira
dans l'espace un vol authentiquement réaliste,
réplique-choc de 1’original jusque dans son mouvement.

Nous dirons r éclaircir les concepts qu'ils
valent & une ’échelle psycholo?ique’l nettement raffinée
par rapport & la simple "échelle aérodynamique’.

Quand nous nous hasardons sur ces chemins, nous
nous demandons & bon droit si, en réduisant un avion
réel 4 des éAchelles cohérentes entre elles pour les
dimensions, les aires et les poids, nous obtiendrons
bien une maquette qui volera aussi & 1’échelle

psucholonique.

: De ce point de vue les maquettistes Radio s'of frent
régulitrement de grandes désillusions. C’est & grand’
peine qu'un petit nombre de maquetistes Caoutchouc se
sentent satisfaits de leurs résultats.

Nonobstant 1a complexité du phénoméne et le manque
de données précises sur certains points, nous allons
tenter une approche prudente par touches successives.

Commencons par nous rappeler 1’archi-connue
¢quation qui exprime la vitesse minimale de sustentation

pour un avion:
P
= A
Vmin V §.9/2, CzMax ( )

o P = Poids de 1'avion, kg

§ = Aire de 1'aile, m2

% = Masse volumique ou densité de 1'air
zMax = Coefficient de portance maximal

Quand nous réduisons un avion a 1’échelle 'E’ pour
les longueurs, les aires se réduisent & 1'échelle 'E au
carrd’, Les volumes et les masses & 1'échelle 'E au
cube’. Observons que dans 1'dguation (1) sont
impliquées précisément les masses et les aires, De plus
sont inclus la densité de 1'air et le coefficient de
portance. :

Quand nous lisons A propos des caractéristigues

d'un avion: 'Vitesse de croisidre’ ou  'Vitesse

maximale’, ceci est donné pour des altitudes bien
définies ~ oui ne sont pas toujours le niveau de la mer
gu'en Modéles Réduits nous prenons pour habituslle

référence.

3677 PIERRE CHRAUSSEBOURG




Enfin 1’aile d’un avion réel vole & un nombre de
Reunolds (Re) bien supérieur & celui de nos modéles. Le
Re d'une aile d’avion est de 1'ordre de 10.000.000.
Celui d'une Cacahubte va de 14,000 & 14,000,

Le nombre de Reynolds est un obstacle sur lequel
les modélistes butent assez souvent; vu 1’ importance de
ce facteur sur le cnmgortement aérodynamique des
profils, plus spécialement dans le cas des maguettes, il
vaut la peine de faire ici un petit arrét pour la
curiosité et 1° étude.

"Re’ est un nombre 'sans dimension’, attaché A un
uhggt_ aérodynamique en mouvement dans un fluide, et
dé 1n155§2t son comportement aérodynamique. On 1’exprime
comae suit:

e = -=—=-m-
\

1 = longueur du corps considéré, m

v = vitesse, w/s L

?& {gg) = cpefficient de viscosité cindmatique du
uide.

Eclaircissons ce dernier point. Quand un solide se
déplace au sein d'un fluide, ce déglacement ne va pas
sans difficultés. Il y a une certaine opposition au
libre mouvement, oqui provient de deux causes
différentes. D'UN (OTE la ’'masse’ du fluide fait que la
déviation de ses molécules exige un effort plus ou moins
important, Ceci en accord avec la seconde loi de Newton:
la force nécessaire pour produire un changement de
vitesse d’un corps (une molécule d’air dans notre cas)
g6t proportionnelle 4 1a masse du corps et & la rapidité
avec laguelle se fait le changement de vitesse. On
synthétise cela dans la formule:

force = masse x accéldration

D'UN AUTRE COTE tout fluide exerce une autre résistance
au mouvesent d'un objet solide en son sein: celle
provenant de sa 'viscosité’, La viscosité concerne les
frottesents internes d’un fluide. C'est un effet
d'interaction moléculaire qui s'oppose au changement de
sa forme, en oénérant un frottement résistant entre ses
particules moléculaires, et entre celles-ci et 1a paroi

corps. La viscosité est inddpendante de la densité,
augmente avec la température, mais ne varie
pratiguement pas avec la pression,

La viscositéd s’exprime par son 'coefficient absolu
gde viscosité’ dont le symbole est WA (mu).

Nous vouyons que la viscosité d'une part, 1a densité
d'autre part, sont les agents aqui &'opposent au
rouvement d'un corps au sein d'un fluide.

. Précisément on appellera 'coefficient de viscosité
rindmatique’ le quotient des deux agents:

Vv o= L. (cm/s )
9

Le physicien anglais Reynolds démontra au début du
sibcle ce ‘qui suit? dans les tests sur deur corps
différents mais eéonétriquenent semblables, si les
nombres qui s’obtiennent en multipliant la vitesse par
une dimension du corps, et en la divisant par le
coefficient de viscosité cinématique du fluide, sont les
mémnes, les trajectoires des lignes de courant du fluide
sont géométriquement semblables - c’est-i~dire que les
deur corps ont le méme comportement aérodgnamique.
Inversenent lorsque lesdits nombres différent, il est
possible de conclure & un comportement différent.

Voild donc pour les éclaircissements, et revenons
au sujet gui nous occupe. La ‘densité de 1'air’,
implicite dans 1'équation (1) de la vitesse, varie
considérablement avec 1’altitude, comme on peut le voir
sur la table ci-dessous: :

3679

Entre el complejo y varaido del
aeromodelisme, existe un grupo de modelsyas
apasionados de la reproduccion a escala . Son
los pacientes maquetistas , en cuyas obras la
escala reluce en el mas infimo detalle

Pero hat quienes pretenden ir mas
lejos. Su passion pro la escala trasciende a las
tres dimensiones para penetrar en la cuaria
dimension. He aqui un verdadero desafio : La
maqueta finamente terminnada , lanzada al
espacio en un vuelo autenticamente real,
replica impactante del original.

. Diremos , para aclarar conceptos, que
‘vuelan a una " escala psicologica”. bastante

diferente por cierto a la escala " aérodinamica”
Quines transmitos por estos caminos, muchas
veces nos hemos preguntado si rediciendo un
avion real a una escala coherente de
dimensiones, areas y pesos , obtendremos una
maqueta, que vuele tambien a la escala
psicologica.

Em este aspecto , los escalistas de
Radio  Control suelen  sufrir  grandes
desiluciones. Apenas algunos Escalitas Gomeros
se sientem satisfechos con los resultados.

Pese a la complejidad del fenomeno vy
ala falta de datos precisos en algunos aspectos

del tema , intentaremos aproximarnos a una

explicacion de los hechos.

Comencemos por  recordar la
archiconocida  ecuacion  que expresa [a
velocidad minima de sustentacion de un avion

P
Vmin =\|m—— . (1)
S §2 Cz max.

donde: P=velocidad minima de sustentacion

S = Peso del avion

= densidad del aire :

Cz max .= coef de sustentacion
Maximo.

Cuando reducimos un avion a la escala
de dibujo” E "las areas se reducen a laescalaE "2
y los volumenes y masas lo haran a laescala
E"3. Observemos que en la ecuacion (1) van
implicitas masas y areas Pero tambien se
incluye densidad del aire y coef de
sustentacion.

Cuando en la referencia de datos de
un avion se establece : velocidad de crucero o
velocidad maxima . esta vea referida a una
altitud determinada que podra no ser la del
nivel del mar . alli donde nosotros
acostumbramos volar.

Por ultimo ,un avion real vuela a un
NR ( numero de Reynolds) mucho mayor que
el nuestros modelos. El NR. de un avion real |
esta en ¢l orden de 10°7; el de un cacahuete
anda entre {4 000 v 16 000. El NR. es una
piedra con la que los aeromodelistas tropiezan
con cierta frecuencia , y dada la televancia de
est factor , en el comportamiento aerodinamico

Altitude Masse volumique
(m) ou Densite
P B, 12497
1080 0,11340
2000 8, 18267
3200 0,89274
4000 8,
5000 D, 87368
4000 8,084728
7000 @,85012
8,03356
5008 ,84736
10890 6,04208

A titre d’exemple nous observons que la densitéd de
1’air au niveau de la mer est le double de celle réanant
& 7008 m d’altitude.

Les avions de la Premitre gquerre nmondiale
atteignaient leurs meilleures performances au niveau de
la wer, Pendant la Seconde querre mondiale au contraire
les moteurs étaient étudids pour les grandes altitudes,
e;t.%eg meilleures performances s’ obtenaient & ces
altitudes.

Pour ce qui est du Cz maxi, il varie également, et
en fonction du nombre de Reynolds.

En général le Cz maxi diminue de facon considérable
4 faible Re, tandis que le coefficient de trainée Cx
correspondant augmente, spécialement quand on considére
les grands angles d’incidence. Cette augmentation se
matérialise par des sauts brusques dans la polaire gour
les faibles Re et pour des incidences entre 3 et 18
degrés.

Les données expérimentales sur les trés faibles Re
sont rares et imprécises. Un article de Jean Chapgen01s,
MRA 482, intitulé ’L’'Aérodynamigue & faible vitesse’
publie des courbes de Cz et Cx pour les Re entre 10,008
et 10.000,000, Cela peut servir de point de départ.

La premitre observation & faire est gue 1'évolution
des deux coefficients en fonction de Re différe d’un
profil & 1’autre, encore gge sans exception le Cz maxi
gécgnit et le Cx correspondant augmente & mesure que Re

ininue, -

Arrivé & ce point, j'ai pensé ﬂg’il sgrait plus
simple, pour avancer dans i’ana yse nous référer a
un cas concret: la maguette _cacaﬁuéte de SVA.3 dont
1"image introduit le présent article.

Lee données intéressantes sont:

V maxi Avion réel 248 km/h = 86,11 m/s
V de croisitre 170 km/h = 47 nm/s
le tout au niveau de la mer,
Poide total-974 kg en ordre de vol
Re de 17avion = 10.000.0800
Re de la maguette = 14.000
Echelle de la maquette E = 1/27,8 o
Diminution du Cz en raison de Re selon estimation sur
graphiques: & 70% de 1’original.

isant 1'avion réel & 1’échelle 'E', le poids
obtensnsngegﬁarl‘a fmeXu g citée plus haut serait de?

3
P = P.E3 = 975000 (1/27,8) =45 g

Heureusement la maquette sera trés loin de ce poids, en
fait elle pese 9,8 g Pour la vitesse minimale de
sustentation, en appliquant les échellesz les facteurs
de correction appropriés & la densité de 1'air, et un (2
en fonction la diminution de Re, nous dérivons de
17équation (1) 1’expression de la vitesse

*aérodynamique’ théorique de la maquette:
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3 |
Vo= - P.E (2)
s.s‘.g/z.x.Cz.mJ

G’agissant d’un avion de la Premiére, comme déja
dit ses meilleures performances étaient atteintes au
niveau de la mer, En conséquence le facteur de
correction de densité reste 1.

§'il s’était agi d’un avion destiné aux hautes
g%gitudes, nous utiliserions un facteur de correction

g altitude
¢ niveau de la mer

L'équation (2) peut s’écrire aussi:

, p | E
v d 8.9/2.0 ' V 8,7 3
ou encores

-
L o | ==
v v ur 8.7 {(4)
8i nous appliguons cette éguation a notre exemple,
la vitesse aérodunamique de croisitre du modle sera:

VACM = V(Reel J-—--—— = 18,70 w/s

e résultat correspond naturellement & la maguette
pesant 45 g.

Maintenant, la vitesce que nous appelons d’échelle
gubjective, qui donnerait 3 nos perceptions 1'impression
du vol réel. est 1a suivante:

i
LA = ———— =
Vit o= VE 47,22 7.8 1,69 w/s

Bi nous comparons les deux vitesses obtenues, nous
devons reconnaitre que la premidre se rapproche plus de
celle d’un Exocet en pleine action que du vol d’un
8vA.3. Logiquement, la seconde vitesse réclamera pour la
maquette un poids nettement inférisur. Voyons quel
pourrait 8tre ce poids. )

Nous raisonnong ainsi: quel coefficient *x’
devons-nous_ affecter 4 P{réel) pour que se réalise V'’

= V.E 7 En partant de 1'équation (3) nous écrivong la
nouvelle vitesse V' (subjective):

Py E
1 2 || e m———— . ——
Ve vE \IS.QIZ.CZ qm,v

La solution, en sautant les étapes, est: v =0,7E.

En conséquence le poids que devra avoir notre
maquette pour voler & une échelle subjective sera de:

pro= . E; . B7E

975000 . { 1/27,8 )l’ . 0,7
1,14 g

Et les vitesses subjectives maximale et de croisitre
seront respectivement de:

V'* omax = bb,11, 1/27,8 = 2,37 ws
V'* crois. = 47,22 . 1/27,B 1,69 w/s

Une réalisation personnelle gése 9,8 g et vole &
une vitesse comprise entre J et 3,3 m/s. Ce qui, comme
on pourra 1’apprécier, est assez gruchg de celle de 2,37
»/s correspondant & la vitesse subjective maximale.




CONCLUSION.

des %ﬁw%‘;icéﬁé ?;ggra de loggtpas pemi;:» d’aboudgir a
¢ pour erpiner le poids des
maquettes destindes & voler & une vit:es'sf.":‘o

;mgchnlogiwemt’ réaliste, En effet la complenité du

données que,naus.pnssédons n’auraient de toute facon pas
permis de I’atteindre. 11 faut ajouter que nous manquons
d’information sur 1’évolution des Cx profil réel du
BYA.3 & faibles Re et & diverses incidences, et nous
hanquons de données concernant la rugosité des surfaces
et mille autres détails.

. Le résultat pourtant de cet article aura été de
bien ﬁ)nser le” probléme, et de tirer les conclusions
générales suivantes:

1) Quand les wmodélistes envisagent le vol & une
échelle psgchulagxque' pour leurs maguettes, le premier
obstacle est 1'équation de la vitesse de sustentation
qui détermine le comportement réel de 1a maquette. En
accord avec elle et en respectant la cohésion pour les
échelles des aires et des $uxds, ’échelle aérodynanique
ge vitesse d'une maguette sera la racine carrée de
1'échelle des longueurs:

e v e 0 e e s a7

Nous  avons vu que cet aspect dela question oblige
& construire des maguettes bien pl
Vindiguerait la sinplg gchelle des pgig:.légéres e ne

2) Bi nous prenons en considération les Re, nous
obsgrvons que nos maguettes se heurtent & de nombreux
obstacles: les profils & faibles Re portent moins, et si
nous ne voulons pas augmenter la vitesse de
sustentation, il sera nécessaire de descendre encore un
peu plus le poids du moddle,

3) Beule la densité différente de 1'air semble &tre
notre allide, en ce sens qu’elle allége un peu les
contraintes imposées per les facteurs ci“cgs plus haut,
et cela dans le cas des avions de la Beconde guerre
pondiale et postérieurs. ‘

4) Il em résulte -qu'on & plus de possibilité
d’obtenir des vols réalistes si 1'on chaisitmdes avions
rapides: avions de course, chasseurs d’aprés 1938, etc.

, 9) tn tout cas la rdussite d'un projet aussi
puissameent pascionnant dépendra d’une bataille
phénoménale sur les poids.

6) 11 est clair que le vol & 1'échelle est loin de
ouvoir se concrétiser en maquette RC ou VCC. A
inverée on aura plus de chances en maquette moteur

tagutchouc de certaine dimension, comme celles que les
Aadricaing appellent JUMBO en vol d'extérisur. Bien

moins favorable se révile le domaine des Cacahubtes,
pour lesquelles il ne resterait qu’d s’imposer des poids
\c’l?t egsea J grammes sur des maguettes d’avion grande

7) Au fait, un des principaux problimes que durent
résoudre les pionniers de Ieaviagicm fut qcelui de
construire des structures légéres et résistantes. Cette
préoccupation de la  technique aéronautique n'est

nullement étrangére 4 1’aéromodélisse, et revient en

force pour qui ambitionne en maquette le réalisme total
du spectacle.

Uiises Alvarer

B8 n'a pas 6té abordée dans toute son ampleur, et les.

de los perfiles , y en este caso en especial , vale
la pena hacer alguna consideracion  al
respecto.

EI NR. es un numero no dimensional
relacionado con el cuerpo aerodinamico
somitido al flujo de un fluide . que define el
comportamiento aerodinamico del mismo . Se
expresa asi

IxV

v

{=  longitud del cuerpo  aerodinamico
considerado, en mestros
v = velocidad del mismo en m/seg

(nu )= coef. de viscisidad cinématica del
fluido.
Aclaremos esto ultimo - cuando un solido se
desplaza en el seno de un fluido, este dificulta
en cierta medida dicho desplazamiente. FEsta
cierta oposicion al libre movimimiento
proviene de dos causos diferntes. Por un lado .
la "masa" del fluido hace que sus moleculas
exijan un major o menor esfuerzo para su
desplazamiento ., de acuerdo a la segunda ley de
Newton que establece qsue la fuerza necesaria
para producir un cambio de velocidad en un
cuerpo v a la rapidez con que se produce el
cambio de velocidad.  Se sintetiza en la
ecuacion: v

fuerza - masa X aceleracion.

Por otro lado , todo fiuido ejerce otro
efecto resistente al movimiento de un objecto
solido en su seno : es el proveniente de su "
viscosidad”. La viscosidad es le frotamiente
interno de un fluide . Es un efecto de
interaccion molecular que resiste entre sus
particulas moleculares vy entre estas y la

NR =

superficie de cuerpo. La viscosidad es

independiente de la densidad , aumenta con le
temperatura y no varia praticamente con la
pression.

La viscosidada se mide por su "coef.
absoluto de viscisidad” cuyo simbolo es (mu)
Vemos que viscosidad por un lado vy densidad
por otro , son los agentes de un fluido que se
oponene al movimiento de un cuerpo en su
seno.

Precisamente, Hamase "Coeficiente  de
Viscosidada Cinematica” al cociente de ambos:

V:/A/y (ecm."2/seg.)

Fi fisico ingles Reynolds. demostro a
principio de siglo , que si el numero que se
obtiene multiplicando la velocidad por una
dimension del cuerpo y dividiendo por el
coeficiente de viscosidad cinematica del
fluido , es el mismo , en los ensayos de dos
cuerpos diferentes . aunque
geométricamente similares , las trayectorias
las lineas de corrienie de flujo, son

géométricamente similares , es decir que
poseen un comportamiento aerodinamico
similar . Inversamente cuando dichos
aumeros defieren ., es dable pensar en un
comportamiento tambien difrente.

Hechas las aclaraciones, y retomando el
tema que nos ocupa, diremos , en relacion
con el factor " densidad del aire”implicito en
la ecuacion (1) de la volocidad, que el varia
considerablemente segun la  altura
considerarda, como se puede observar en la
tabla de la fig. |

A titulo de ejemplo , observemos que la
densidad del aire a nivel del mar es doble de
la reinante a 7000 m. de altura.

Los aviones de la primera guerra,
desarrollaban sus mejores performances al
nivel del mar. En la segunda guerre el
contrario , mos motores se adaptaron a las
alturas , con lo que sus mmejores:
performances se desarrollaban
precisamente an esas alturas.

En cuante al Cz tambien varia y en este
caso por el NR.

ALTITUD DENSIDAD en KG.m/m3
0 0.12497

1000 0.11340

2000 0.10267

3000 0.09274

4000 0.08355

5000 0.07508

6000 0.06728

7000 0.06012

8000 0.05356

9000 0.04756
10000 0.04208 fig

En general Cz disminuye en forma
considerable abajo NR. en tanto que el coef.
de resistencia Cx aumenta, en especial
cuando se consideran angulos de incidencia
importantes. Incluso este incremento se

verifica a saltos bruscos para NR. bajos ¢

incidencias entre 5y 18 grados.

La informacion sobre expereibcias a muy
bajos NR; es escasa e imprecisa. En un
articulo de Jean Champenois ( MRA 482 )
titulado "Aerodinamica a baja velocidad” se
publican graficos de Czy Cxa NR ; entre

10°4 y 10°7. Ellos pueden servirnos de punto

de partida.

La primera observacion es que la évolucion
de ambos coef. en funcion de NR. difere de

unos perfiles a ostros , aunque se cumple sin .

exepcion que Cz decrece y Cx aumenta que
NR. baja. :

Legado a-este punto , he considerado
mas simple , para avanzar en el analisis,
referirme a un caso concreto: la maqueta
cacahueta def SVA _5 cuya imagen adorna
este articulo.

3682

Los datos que interesan son los siguientes:

V maxima real del avion :170 km/h=66.11
m/seg a nivel del mar.

P/ total : 975 kg en orden de vuelo

NR. delavion : 10 "7 . NR de la maqueta 1 400
Caida de Cz por NR. segun estimacion de los
graficos aludidos : al 70 % del original.
Esacala maqueta :E=1/278

Redicido el avion real a la escala E le
corresponderia a la maqueta como dijimos al
principio . un peso correlativo de -

P =PXE3-975 x(1/278)°3=-45¢
Felizimente , la maqueta resulto muy por
debajo de este peso : exactamente 98g . En
cuanto a la velod-cidad minima de

" sustentacion . aplicando las esaclas

correspondientes y los factores de
coreccion correspondientes a densidad del
aire y el Cz en funcion del una diferencia de
NR de 10 "7 a 1,400, obtendremos la siguiente
espresion derivada de la ecuacion (1) que
nos determina la velocidad "aerodinamica’
posible del modelo:
' P XE3

SxE'2x /2 X1XC2X07 (2)
Tratandose de un avion de la primera guerra
_como ya se dijo , sus mejores performances
.se desarrollaban a nivel del mar . en
consecuencia, el factor de correccion de
densidades ! . -

En caso de tratarse de un aparato con
performances a gran altura, usariamos un
factor de correccion f:

Fa la aftura correspondiente

f-

a nivel del mar
La exprsion (2) tambien puede expresarse

asi:
p E
V = X t3) o sea
S f/ZCz 07
[E

V- V\J (4)
07

i aplicamos esta ecuacion a nuestro ejemplo. la
velocidad  aerodinamica  de - crucero  del
modelo seria la siguiente i

‘ . \ E
¥V aerod. crue mod =V cruc real =210.70m/
07

Velocidad que corresponderia por supuesto a la
maqueta de 45 g Ahora bien. la velocidad que
{lamamos de escala subjetiva, aquelle que satsiface
nuestro sentidos .como vuelo real eslasiguiente
V" subletiva= VXE - 4722 m/s X1/2778=1.69 m/S

Si comparamos ambas velocidades obtenidas.
debemos exptar que la primera se aproxima mas a
la de Exo-sept en accion que al vuelo real de un
SVA-S. Obviamente, la seginda velocidad responde
a una maqueta de un peso muy iffrior a la
primera Veamos cual es dicho peso

Svire Paes- J68E
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Par ello razonamos asi : Con que coef. “x" debemos
afectar a P (real) para que se cumpla V' =VXE Y
partiendo de la expresion ( 3) expresaremos la
nueva velocidad V" 'subjetiva):

\J Px E
V'- VXE-
SQ/ZCZKNM

La solucion (omito el desarrollo) es: x =E. 0.7
En consecuencia, el peso que debera poseer la
maqueta que analizamos para volar a escala
subjetiva sera: ,

P" -PXE XE X077=975 kg.x( 1/27 8) x 0 7-0 001092
P' -1.09 g.

Y las velocidas subjetivas maximas y de crucero
serdan respectivamente:

V"' max. subj. =66.11 x1/278 = 237 m/s

V* crucero =4722 x1/278 =169 m/s
La maqueta realizada por mi , peso 98 g y vuela a
una velocidad comprobada de entre 3y 35 m/s.
que como puede apreciarse es bastante paregxd@ a
la de 2.37 m/s correspondiente a la subjetiva
maxima.

CO- NCLUSION _ '
La finalidad de este articulo ha estado muy lejos
de arribar a formulas precisas para dewrgnmar
pesos de maqutas que vuelen a velocidades
psicologicamente reales. _
Sin duda ., na la complejidad del tema ha sido
abordada en toda su magnitud, ni los datos que
poseemos noq hibiera permitido hacerlo. Basta
pensar que carecemos de informacion de como
evolucibona en C de los perfiles del SVA-5 real a
bajos NR. y a diversos angulos de incxdenqla, de
que carecemos de datos para considerar
rugosidafes de superficies y mil ortos detalles mas.
La finalidad del articulo ha sido la de
introducirnos en el tema y sacar estas
conclusiones geberales;
1 _ Cuando los magquetistas encaramos ¢l vuelo a
escala psicologica de nus
estras maquetas , el primer escollo con el gue
tropezamos es la ecuacion de la veloc de
sustentacion que determina ¢l comportamiento
real de la maqueta de acuerdo aetla |y ateniendon

0$ a una relacion coherente de escalas‘de areas v
pesos . la escala aerodinamica de velocidad de une
maqueta seria la raiz cuadrada de la escala.

E veloc maqueta =\)E maqueta

Veamos que . considerando este aspecto, ya se hace
necesario construir maquetas mucho mas livianas
de lo que la escala de peso indica.
2. Si tomamos en consederando el NR
observamos que nuestra maquelas encuéntran
aqui nuevos escollo: los perfiles a bajo NR
sustentan menos y si no queremos aumentar la
velocidad de sustentacion , sera necesario bajar
otro poco mas el peso de la maquete.
3_ Solo la diferente densidad del aire parece estar
de nuestro lado . aliviendo algo la pesada carga
que nos imponen los 2 factores anteriores y esto
en caso de considerar avicnes de la 2 guerray
posteriores '
4_ Resulta obvio , que las posibilidades de llegar a
obtener vuelos reales parece mas factible en
replica de aviones veloces . aviones de carrera
cazasde la2 guerraetc.
5- En todo caso el logro de esta anhelada
aspiracion . no sera factible a menos que hagamos
maquetes increiblemente livianas. ‘
6.. Pareceria que el vuelo a escala .esta lejos de
poderse concretar en magquetas de RC. o vuelo
circular. o
En cambio . el campo seria mas propicio en
maquetas motor goma de cierta dimensiones; de las
que los americanos llaman Jumbo para exteriores.
Algo mas desfavorable seria el campo de. lps
cachuetes , para los cuales habria que prescribif
pesos de 2 0 3 gramos como maximo en maquetes
de aviones de alta velocidad.
7_  Sin duda. uno de los primeros problemas que
debieron abordar los pioneros de la aviacion , fue
el de construir estructuras livianas y resistentes.
Esta preocupacion de los técnicos aeronaulicos, no
es ajena al aermodelismo y en especial a aquellos
maquetistas que pretendan vuelos reales.

| C'est avec emotion et regrets que les 'aémmp—
B délistes VOL LIBRE apprendrons la disparmon
de notre ami J.André BILLON. Membre actif
§ de I'Aéro Club de VILLENEUVE su LOT, il for-
mait avec son président René JUGIE et Paul

§ FREDERICQ un tric amical et dynamique.

Que les pensées de chacun le rejoignent
en cet instant et souvent dans nos con- §-
cours VOL LIBRE, et que nous méditions |
hélas sur notre fragilité.

URAM 8 P. Gallet

L & \
Nous avons egalement appris le decgs
de Henri COUYARD modéliste Yol Libre

en tant gue membre de 1'Aéro Club de\
Basse Moselle. 11 avait perdu lui-meme
il y a quelques anneés san fils Didier.

bien connu dans la région est de la France

k{iliNg

Dixiéme anniversaire ! Pour souffler les dix bougies,
nous avons eu le plaisir d'enrégistrer 6 vols en ‘microfilm”,
34 en “"beginner” .34 en EZB, 41 en “Micro papier 35", 84 en
Ste Formule, 139 en "Cagahuétes Durée”, 36 en "Cacahuétes
Maquettes”, S50 en “Pistachios"! 1l était prévu que nous
verrions peu de microfilms, les Chapmiponnats du Monde se
déroulant aux mémes dates. Et malheureusement , J.Pierre
Vanhaeren dut déclarer forfait ayant a déplorer un deuil dans
sa famille. Mais le succés des "micros 35" (c'était Ia premiére
année quon les voyait a Flemalle), la réapparition des Ste.
Formules si je puis dire -13 modéles- Jlmportanec prise par
les Pistachos et le nombre des "Cacahuétes Maquettes” ayant
effectué leurs trois vols de 15 secondes (12), tous ces points
ont compensé la pauvreté de la premiére catégorie. Pauvreté
en nombre bien sGr, car notre aml Klinck a réalisé un des
meilleurs temps enrégistrés a Flémalle: 1181 * | Seul la
Polonais Ciapala, en 83, avait fait mieux. Notons également le
nombre important de modéies qui ont volé “par procuration™ 6
Pistachios, (1 un provenance de G.B., 3 des USA.2 du Japon )
et 3 maquettes . Tous nous sont parvenus sans dégats sérieux
sauf un . le Cessna 1911 de Voss Howards, un Américain
résidant au Japon . La caisse, construite trop légérement , n'a
pas résisté aux chocs du voyage et aux manipulations " en
douceur” des transporteurs et ,hélas Ja modele fut détruit. Le
transporteur remboursera une certaine somme ; quelque soit
son importance , elfle ne pourra compenser le nombre dheures
de travail, la somme de patience quil a fallu 3 Voss pour
construire sa maquette. Dommage! Je na saurai trop insister
sur la nécessité de préparer une boite suffisamment robuste
(il est possible de construire robuste et léger) et de bien fixer
le modéle a l'intérieur. Deux exemples : le Pistachio de Mark
Allison, le "Pilatus Turbo Porter * 1,2 g de masse, est arrivé
parfaitement intact. Le "Farman Moustique™ de Bill Hannan
narrétepas de voyager? Il me I'a encore écrit il y a quelques
Jours " | wonder how many air miles my Farman has
travelled by now " En 1985, USA -Belgique et retour ,un
dépicement en Floride. En 1986 ,USA -Belgique et retour, et
pas de dégats | alors pas valable le proxy !

Nous avons aussi été trés haureux de voir l'escadrille
des “Pottier” prendre de l'ampleur: 9 modéles étalent en
compétition pour le Challenge. Regrettons toutefois que Jean
Kinon , malade dOt déclarer forfalt et abandonner la lutte. I
se promet bien de mener la vie dure & un autre Flémallois,
Henri Fraikin ( 3 éme en durée) qui , bien que battu en statique
par Jacques Delcroix, réalise pratiquement le méme temps de
vol ( 306" pour Jacques, 300 pour Henri). Et c'est son
premier Pottier | Bien entendu , c'est a lui que fut confié pour
un an le "Challenge Jacques Delcroix”.

Autre sujet de satisfaction , comme je I'ai dit plus haut,
la réapparition des Ste. Formules. L4 aussi Henri Fraikin brille.
Il 'emporte haut la main avec des vols de 210-211 et 212 ",
battant largement ses principaux rivaux Siegfried Glockner et
Jacques delcroix. Et "Cocorico” (soyons chauvins nous aussi)
en 4 éme position un jeunot, bien quiil fasse partie des "3 X 20
"Flemallois lui aussi , José Lesuisse. || échoue de 10 " de J.
Delcroix avec un "Miniform” de tenaz vous bien, + ou - 4g ! A
signaler que J. Lesuisse vient de déebuter en aéromodelisma.
Fraikin , Lesuisse et Kinon faisaient voler des "Miniform" !
Voild qui va faire plaisir a Jean Francis Frugoli, le créateur du
modeéle. Tous sont d'accord pour dire que le 5.F. est la modéle
idéal pour débuter en "Cacahuétes”. Le record de la salle dans
cette catégorie ne fut cependant pas battu catte annés . Il
appartient donc toujours a notrs ami Henri (1985-223")

A Yol d"intérievt

LEMALLE

i
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Meilleur . temps cette année 212" Loujours par notre
compatriote. Bravo  aussi aux juniors en S.F. pour leur temps
de vol Michael Halewijn progresse encore (meilleur vol
3'15") M. Bourdeaudhui a nettemnt progressé sur lan
dernier Meilleur vol 213",

Plusieurs concurrents ont eu limpression que le
concours s'est déroulé dans une ambiance encore plus relax
que les autres années. Cest aussi mon avis! Je crois que cela
provient de ce que nous avons misux partagé les heures dont
nous disposions : 1 1/2  jour pour les "Microfilms”, EZB,
Micro 35, Beginner et 1 1/2 jour pour les FF. et les
cacahuétes. Les autres anneés , les concurrents de ces deux
derniéres catégories “s'énervaient " en attendant leur” entrée

‘en piste ". Disposant de plus de temps , ils purent procéderm
‘aux essais, plus calmement , sereinement . Ft les résultats

sont 12 ! Des vols plus longs en durée, 12 maquettes classées

(2 seulemnt non classées). Et encore , si le Blackburn du

Japonais Sugimoto ne l'est pas , clest parce que , étant son
pilote , je nai pas voulu prendre de risques. C'est un splendide
appareil , dune finition irreprochable . 1l emporte dailleurs la
médaille " Wilbur Wright " offerte par Bill Hannan ! Mais il ya
un probléme de moteur? La section est 4 mon avis , mal choisfe
et de plus , I'écheveau est trés long , d'ol formation de noeuds
se bloquant dans le fuselage qui est trés étroit. Si Sugimoto
navait pas demandé denvoyer son modéle aux USA, jaurais
demandé pour le garder un an et chercher une solution . Je
suis persuadé quon peut lui faire effectuer ses 3 vols de 15
" avec décollage.

Au risque de me répéter , c’était un régal ( sauf pour les
Juges) de circuler dans la salle ol se déroulait la cotation
statique . Chaque année , il me semble que la qualité des
“Cacahuétes " s'améliore. Et il m'est bien difficile de mettre
en exergue un modeéle plutdt quun autre. Que faut-il admirer le
plus 7 Le luxe de détails du Balckburn, déja cité, la décoration
du "Breguet " de Fillon , l'originalité de la construction de son
“Spitfire MK XVI " la recherche ‘3 laquelle se livre Benno
Sabel pour présenter ses modéles vraiment originaux st peu
connus (cette année, c'était un "KOECHLIN 19087), la finesse
des Pistachios de ,par exemple Takeuchi et Genther 7

Oui la tiche devient de plus en plus rude pour les juges
- Auesi on 1087, afin d'éviter de e laisser influencer f'un par
l'autre , les 3 juges recevront des feuilles séparées? Chacun
ncotera suivant ses propres critéres . Mais, bon Dieu, quel
boulot ! Je leur tire mon chaprau st je les félicite pour leur
patience , leur ténacité. Il leur a fallu 10 heures cette année

pour terminer leurs travaux ( compte tenu ,bien sir, des
arréts "bar”).
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COMPTE-RENDU DE LA REUNION DE CTVL DU 24 JANVIER 1987

PRESENTS: MMES DUBOIS - CAILLAUD - REY GIRAUD
HRS WEBER - TEMPLIER - ROUX - GOUILLON - CAILLAUD -
CHANPION - ALLAIS - B.TRACHEZ - A. TRACHEZ

EXCUSE: M. VALERY

CHANPIONNATS DE FRANCE
" -voL LIBRE

IL EST FALT ECHO DE 2 CANDIDATURES EYENTUELLES :
= L'UNE DU CLUB D*IVRY POUR LE WEEK-END DU 14 JUILLET A
HARIGNY-LE-GRAND.

POUR LE DERNIER WEEK-END D*A

NE SACHANT PAS SI CES CANDIDATURES ONT ETE OFFICIELLEMENT
DEPOSEES LE CTVL N'EST PAS EN HESURE DE DONNER UM AVIS. It EST
TOUTEFOIS FAIT REHARDUEE QUE SI LES CHAMPIOMNATS DEVAIENT SE
DEROULER FIN AOUT, UNE GRANDE PARTIE DU CTVL SERAIT ABSENTE CAR
PARTICIPANTE AUX CHANPIONNAYS D*EUROPE INDOOR.

-INDOOR

SUITE A LA TRANSFORMATION DU CNIT, LE CLUB DE POITIERS DEVAIT
ETUDIER LA POSSIBILITE D'ORGANISER CES CHAMPIONNATS LE PREHIER
NEEK-END DE JUILLET. LA HON PLUS NOUS NE SAVONS PAS SI UNE
CANDIDATURE A ETE DEPOSEE.

HAHPIUNNATS DU MONDE

- IL EST RAPPELE QU'IL A ETE CONFIE AU CTVL LA RESPONSABILITE
DES COMTROLES DE MODELES AVANT,PENDANT ET A L°'ISSUE
COMPETITIONS ET QUE K.CAILLAUD ET R.CHAMPION ETANT DEJA PRIS LORS
DE CES CHAUPIONMATS ONT DEMANDE A ETRE EXCLUS DE CES TACHES.

AFIN DE CONSTITUER LES DIFFERENTES EQUIPES DE CONTROLES OES
CONTACTS OMT DEJA ETE PRIS PAR LE RAPPORTEUR. IL DEVRA PRESENTER
L+ENSENBLE DE SON PROJET (PERSONNES,HORAIRES,BESOIN EN MATERIEL...

..ETC) AU COMITE D'ORGANISATION.

DANS LE BUT DE POUVOIR CONSTITUER LES EQUIPES DE
CHRONOMETREURS, DES BULLETINS D*ENGAGEMENT ONT ETE ETABLIS ET
SERONT VENTILES PAR :

- LA REVUE vOL LIBRE

- LES CORRESPONDANTS DES COMITES TECHNIQUES. A CEYTE FIN
. UN_EXEMPLAIRE EST JOINT EN AMNEXE. IL EST DEMANDE A CHACUN D‘EN
 FAIRE LA PLUS LARGE DIFFUSION.

CHEF D'EQUIPE DE FRANCE ADJOINT

IL EST RAPPORTE QUE B, BDUTILLIER A DECLINE LA PROPOSITION
QUI LUI AVAIT ETE FAITE D°ASSUMER CETTE TACHE. IL APPARTIENDRA
AU COMITE DE DIRECTION DE DESIGNER SON REHPLACANT.

CHAHPIONNATS DU HONDE JUNIORS

LA POLOGNE A DEPOSE UN PROJET D*ORGANISATION DE CHAMPIONNAT
HONDIAUX F1A-F1B-F1C DES HOINS DE 18 ANS.

LE CTVL DEVRA REFLECHIR POUR LA PROCHAINE REUNION A LA
DIFFUSION DE CETTE INFORMATION AUPRES DES CLUBS ET AU HODE DE
SELECTION DES EQUIPES.

CHAMPIONNATS D'EUROPE F1D

IL EST RAPPELE QUE LES INSCRIPVIONS PRELEHINAIRES DEVRONT
ETRE ADRESSEES AVANT LA FIN FEVRIER.

COURT~METRAGE TOURNE PAR LES FILMS CLAUDE REYNIER

LES OERNIERES PRISES DE VUE ONT ETE EFFECTUEES LE 24 DE CE
HOIS APRES-HIDI

L 'ENSEMBLE DEVRA ETRE VISIONNE LA SEMAINE SUIVANTE ET IL
SERA DENAMDE AU COMITE DE DIRECTION DE HANDATER UNE EQUIPE QUI

ETANT BIEN ENTENDU QUE L*ENSEMBLE DES ACTIVITES EXTERIEURES ET
INDOOR DEVRONT ETRE PRISES EN CONSIDERATION.

R. CHAHPION

3692

- L*AUTRE D'UNE ORGANISATION CONJOINTE HONCONTOUR-PARTHENAY

. PELLET Damel - 2 place DaMon 94200  IVRY
Adresser vos commandes a (;UILLl MINLAU Yyes - 8 rue -0’ Einbeck -

NEGOCIERA L*ACQUISITION D'UNE CASSETTE AUPRES DES FILMS REYNIER, :

ANDERSON FRANKLIN
£137 OEE PARK DR,
SALT LAKE CITY

UT 84115 USA

JOYMER LOWHS

ZEST BROOKWOOD RD.
BIRMINGHARM AL 23222
US4

CITRIN FALL 5.

3 VALLEY RD.
DaAMBURY CT 06811
HsaA

GREIMEL VEREM A
BOHMETR. &
21000 ST. POLTEN
ALTRICHE

GLESE ALAIN

18 RUE DES AMMONITES
54250 SEICHAMPS
FRANCE

94320 THIMS

F IWF'DHAM K.

& G, BISHOP AVE.
F'ULE:UF!N C AMERIDGE
CE13BU GE,

WATSON P,

S ALMOND AVE
LEAMINGTON SPA&

W AR ICKSHIRE OV 32 6 QD
GB.

BONMMIC] GERARD
2 RUE CHATE AUBRIAND
29239 GOUESNOU F

RUE M

28 RUE MATIOMALE
71 230 MGOIN
FRANCE

CHATEAL DIDIER

LE HAUT DES YW ALLEES
25 270 ORGERES
FRAMCE




Gedanken, Vorschidge und praktiscr)e
Erfahrungen F1AF1BF1C, g

| Theoretischer Teill
Seit Jahren  werden im  Freiflug Regelanderungen
vorgeschlagen, diskutiert und wieder verworfen. Nahezu alle
Wettkdmpfer und Veranstalter von Wettbewerben sind sich
dariiber einig, daB Anderungen dringend notwendig sind. Die
Hauptprobleme sind wohl iberall die gleichen. , :

- zu kleine Flugplitze bei Wind und langeren Flugzeiten im
Stechen. ' '

~ Sichtprobleme .

Die Aussicht , gréBere Flugplatze zu bekommen , ist ganz
sicher illusorisch, und nur bei Windstille oder schwachem
Wind zu fliegen , ist auch  nicht das Verlangen der
Modelliflieger.

Es verbleibt keine snder Lésung als die Verkiirzung
der Flugzeiten und der Vaersuch , die Stichkdmpfe
total oder nahezu auszuschlieSen. '

In diese Richtung waren die meisten Vorschldge der
Vergangenheit auch orientiert. Daf sie nicht wirksam wurden
» 1ag wohl einerseits daran , daB sie nur Stiickwert waren
onder anderseits unvorbereitet fur Entscheidungsgremien
kamen und damit das Urteilsvermogen beeintrachtigt war.

Mit diesem Beitrag sollen Anderungsverschlage zum
Freiflug—Reglement unterbreitet und begrindet werden mit
dem Ziel , sie in Fachkreisen zu testen , zu diskutieren , zu
verfeinern und schlieBlich in das gultige Regelwerk zu
dbertragen. Daher soll die Publikation diese Beitrages in
verschieden Fachzeitschriften der erste Schritt sein.

Nun zu den Grundgedanken die zweckmaRigerweise als
Randbedingungsn gennant werden sollen.

~1 Die Modelle und deren Aurustungsteile sollan nicht oder nur
geringfigig verandert werden :

-2 Es solle keine zusitzliche Einschrankungen beziiglich -der
Entwurfskonzeption un der technischen Ausriistungen an den
Modellen auferlegt werden. /
-3 Die " Maximalzeiten bei Wettkampfen (180 Sekunden bzw.
4,5,6,7, ... Minuten im Stechen) sind herabzusetzen.

-4 Die Leistungsreserven der Modellklassen sind so weit
abzubauen und anzugleichen , daB das neue Maximum nur von
sehr leitsungsstarken Modellen erreicht wird. ,
Die einzelnen Randbedingungen sollen im Anschluss diskutiert
und begrindet werden. Im Ergebnis werden konkrete
Vorschlage dargelegt.

Die Verwirklichung verlangt Verénderungen in
der Wettkampfdurchfihrung  und der speziellen
Vorschriften fir die Modellklassen. ‘
zu | - Leistungsmodelle sind heute Schiopfungen  von
technischer Prazision und hohem materiellem Wert. Es wire
unzumutbar die Regeln so zu verdndern , daB die varhandenen
Modell fir Wettkdmpfe nicht mehr einsetzbar sind.

Zu 2 - Derartige Einschrankungen sind die bestehanden
Bauvorschriften.  Sie sind in bestimmtem Umfang notwendig
und sollten unverandert bleiben . Weitere Vorschriften
sind  gleichbedeutend mit Einschrankungen bezuglich  der
Modellkonzeption und der technischen Entwicklung (zB. Verbot
Kreisschiepphaken, Klapppropeller, oder
Einstellewinkelstsurung).

2u° 3 - Das Herabsstzen des Maximums von 180 " im
regularen Wettkampf und der ‘erhdhten Fiugzeiten im Stechen
ware in mehrfacher Hinsicht von Vorteil.

_par ce quelles arrivérent inopinément sur les
. tables vertes de la FAL

pas dans cette direction. .

Depuis de nombreuses années, des discugsions |
existent sur de possibles modifications des
réglementations des catégories internationales
VOL LIBRE, modifications qui semblent pourtant
8tre nécessaires partout on l'on pratique
encore e sport, et qui seraient liées :

- 8UX terrains trop étroits par vent et aux
fly-offs .

- aux problémes de vue

-8ux problémes de récupération.

La. possibilité de pouvoir utiliser des

terrains plus vastes, est aussi illusoire que celle
d'avoir des vents "praticables”.
IL nous emble qu il ne reste qu'une solution:
celle de réduire les temps de wol . et
d'éviter dans 1a mesure du possible les
vols de départage.

C'est  aussi dans cette direction que le
plupart des propositions passées s'étaient
orientées. Elles n'ont pas abouties parce qu'elles
furent toujours présentées de maniére isolée, et

Avec l'esai qui suit nous pensons pouvoir
animer une discussion interne, sur la
réglementation , afin den provoquer une
réforme dans le bon sens, la publication dans
la presse spécialisée devrait étre un prefier

Landung im Bereich des Fluggelandes und damit weniger
Hindernisiandungen.

-Verringerung der Sichtprobleme une evtl. fehlerhafter
Ziathahmen.

- Kirzere Durchganszeiten fir das Stechen (Ruckholen)
Zur Diskussion fur das neue Maximum stehen nur die 120 bzw.
150", wobei nach Auffassung des Autors die 120 * das
Flugerlebnis sehr verkurzen und um der 4. Randbedingung zu
entsprechsn ; die Leistungsresreven  allzusehr abgebaut
werden mufiten. Der konkrete Vorschlag lautet folglich
Flugzeit fUr das Maximum 150 Sekunden.
Bei groBen Wettkampfen sollten B8 Durchgdange a 1 Stunde
{1200 Punkte) geflogen warden , bei kleineren 5 Durchgange
(750 Punkte). Sollte ein Stechen erforderlich werdan ,
konnte die  Wertungsgrenze jewsils um 30 ° bis maximal 4
Minuten erhoht werden . Es ist anzunehmen , daB ein 4
Minutenstechen sehr selten erreicht wird, vorausgesetzt die
4. Randbedingung (Abbau der Leistungsreserven }  wird
vorschlagsgemall  verwirklicht. Die 4 Minutengrenze hatte
auch den Vortail bezuglich der Zsitschalterausfuhrungen .
Derzeitig muB man fur 6, 7 oder gar 8 Minuten gerustet sein ,
obwohl im Normalbetriab nur 3 Minuten bendtigt werden.
2u 4 - Diese Randbedingung ist darauf orisntiert , das
Leistungsvermogen der Modellkiassen besser ais bisher
anzugleichen und es soweit abzubauen , dag die vorgeschlagene
Maximalflugzeit von 150 Sekunden schwieriger srreichbar ist
als das bisherige Maximum von 180 Sekunden.
Die weitbesten Modelle erreichen derzeitig:
- in der Klasse F1A bis zu 4 Minuten Flugzeit
- in der Klasse F1B bis zu 5 Minuten Flugzeit
- in der Klasse F 1C bis zu 7 Minuten Flugzeit
Erstrebenswart erscheint die Leistungsgrenze von 150 ~ fur
alle drei Klassen . Dabsi kann den Motorklassen ein kleiner
Vortsil zuerkannt werden , weil di Thermik schwieriger
aufzufinden ist.

Was kann getan werden ?
Da die Modelle nicht oder nur unwesentlich verandert wardsn
sollen , verbleibt nur die Veranderung der speziellen
leistungsbestimmenden Bedingungen.
In der Klasse F1A bietet sich sine Leinenverkirzung auf
30 Meter an.
Sie reduziert die Leistundgrenze formal auf 60 % das heifit
von 240 auf 144 ". Die KorpergroB e und der Schleudereffekt
bleiben unverandert, wodurch die 150 " fur Spitzenmodelle
erreichbar sein werden . Von einigen wird es Einwande wegen
des fragwurdigen Thermikanschiusses in Bodennahe geben. Doch
die Bedingungen sind fir alle gleich , und schlieBlich hat man
das Modell an der Leine und kan den Luftraum abtasten. Nicht
selten bekommen Modelle noch in 5 Meter Hahe
ThermikanschiuB und steigen weiter auf. Auch der
Kreisschlepp wird hohere Anforderungen stellen. Doch das ist
eine Frage der Modellbeherrschung und des Trainings, und man
kann auch auf das Risike verzichten, )
in der Kiasse F1B werden trotz grOBerer Leistungsreserven
weniger Maximalzeiten als in der Klasse F1A geflogen, weil
das  Auffinden der  Thermik unsicherer ist.
Wettkampfergebnisse zeigen dal die Klasse FIB dip
wenigsten Teilnehmer im Stechen hat.
Der konkrete Vorschlag lautet: die Menge des Antrisbsgummis
auf 25 Gramm zu reduzieren. 20 Gramm werden als zu wenig
angesehen, und 30 sind bei 150 ~
Sicherheit zu visl.

Maximalfiugziet mit §
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Passons aux idées fondsmentales , qui
supposetit néanmoins le respect des conditions
suivantes:

1- Les modéles et les accessoires ne devraient
pas . ou peu, étre modifiés.

Z- Aucune  contrainte supplémentaire ne
devrait  2tre imposée aux  conceptions
fondamentales des modéles, ni & 1'équipement
technique.

3- Les maxis de 180, 240, 300 etc.... sont &
diminuer impérativement.

4~ Les réserves potentielles des modéles doivent
Btre diminuées ou égalisées de telle maniére
que le maxi soit difficile 4 atteindre, ou que

- Seuls les modéles wes performants v

parviennent.

Ces  condition oprélimineires seront
discutées et reprises dans la discussion qui suit.
En conséquence des propositions concrétes
seront faites.

La réalisation demande des
modifications & la fois dans le
déroulement des concours, et dans la
réglementation spécifique des
différentes catégories de modéles.

A propos de 1- Les modéles de compétitions
sont avjourd’hui des constructions 4'une haute

valeur technique et matérielle. Ii serait

inadmissible de modifier 1a réglementation de

telle maniére que les modéles construits ne
puissent plus étre utilisés en compétition.

A propos de 2- Les seules comtraintes
devraient étre celles existant actuellement.
Elles sont nécessaires et ne devraient pss étre
modifiées, toute nouvelle contrainte apporterait
des modification techniques des modéles dans le
genre LV, crochet, pales repliablesetc.........

A propos de 3 - La diminution des temps maxi
de 180 et de ceux des Tfly-offs offrirait de
nombreux avantages: ‘

- anterrissage dans les limites du terrsin. en
évitant les obstacles.

- pas de prodblémes de vue et exclusion
d'erreurs de chronométrage.

- diminution des rounds, en particulier pour
les fly-offs (récupération plus aisée).

En balance sont des temps maxi de 150
ou 120's. 120s diminuent considérablement le
temps de vol vécu ! et demanderaient d'antre
part en considération de 4, des modifications
techniiques trop importantes. Nous pensons
donc que 150 ¢ correspondent au
nouveau maxi.

Pour les grands concours 8 rounds d'une
heure (1200) et pour les moindres 5 rounds
(750) . Si des fly-offs s'avéraient nécessaires
on pourrait augmenter de 30 en 30's jusqu'a 4
minutes maximum. On peut considérer que le
4 mn seront rerement atteints, & condition

_ dintroduire le poréalable 4 tentent a

diminuer les performances des modéles. Les 4
mn régleraient aussi le probleéme des ’
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In der Klasse F1C wurde in der Vergangenheit iiber kleinere
Motoren verandertes Verhdltnis Motor Flugmasse u.a.
Varianten  diskutiert. Dies  wiirde vdllig neue
Modellkonzeptionen  erfordern und der 1 Randbedingung
widersprachen. Eine noch hohere Flachenbelastung hitte
Erhohuing der Bruchgefahr und der Gefihrlichkeit der Modelle
zu Folge une ist deshalb abzulehnen/ Adererseits sollte der
Reiz der Modellklasse der vor allem in der Rasanz des
Steigfluges besteht, erhalten bleiben. Das Stechen friherer
Jahre und Flige mit kirzeren Motorlaufzeiten zeigen , daB
gute FIC Modelle mit 4 ~ Motorlaufzeit das derzeitige
Maximum von 3 Minuten erreichen . Das heiBt , auch 4" bringen
beim angestrebten Maximum wvon 150 * noch zu viel
Leistungsreserve. Wenn hier der Protest der F1C Fliger mit
Bezug auf die Beschleunigungsphase u.s.w. einsetzt, sei
geantwortet , daB dieser Nachteil durch den konstant
bleibenden Hohengewinn vom Motorstopp bis zur Gleitfluglage
(10 - 15 Meter) wettgemacht wird. Auf noch weniger als 4"
Motorlauf zu gehen , widerstrebt auch den Vorstellungen des
Autors. Gleichzeitig sei aber vor 5" gewarnt . Sie sind mit
Sicherheit zu viel. National konnen ohnehin gesonderte
Festlegungen getroffen werden. Folglich lautet der Vorschlag:
4 Sekunden Motorlaufzeit.

Diese Regelung wiirde einen zusatzlichen Effekt bringen . Wenn
Start Steigflug, Ubergang oder Gleitflug fehlerhaft sind , wird
es schwer sein des Maximum von 150 " zu erreichen? Das ist
leider bei der derzeitigen Leistungsreserve in der F1C nicht
so. Hinzu kommt noch der Vorteil der besseren
Beobachtungsmoglichkeit ~ des Motorstopps; aber auch der
Nachteil , daB bei fehlerhaft gedrucktem Ubergang der
Erdboden ndher ist.

Der Volistdndigkait halber soll die Frage der
Thermikanzeiger ,wie sie bei Wettkdmpfen in vielfaltigster
Woeise (iblich sind angesprochen werden.

Die  technische  Entwicklung  1dBt  sich  mit
entsprechendem Aufwand sicher soweit treiben , daB die
Thermik mit nahezu 100% iger Sicherheit ermittelt werden
kann. Doch welcher Einzelwettkampfer ist schon in der Lage ,
diesen Aufwand zu betreiben , und ist dies nicht schon eine
andere Sportart oder technische Disziplin ? Gibt es in der Welt

wirklich noch Freizeit-Modeliflieger , die mit  Entwurf,
Konstruktion , Herstellung und Einfliegen  der Modelle
zusatzlich Trainings- und Wettkampfbetrieb noch nicht

ausgelastst sind ? Vom sportlichen Standpunkt her ware es
eigentlich zu begriiBen wenn auBBer einer kleinen Windfahne
(bis 2 Meter hoch ) fir die unmittelbare Startausfuhrung in
den Motorklassen keine andere Hilsmitte! zulassig waren
SchlieBlich kann der Wald von Stangen mit bis zu 20 Meter
langen Wind- bzw. Thermikfahnen auch zu Behinderungen bei
Start und Flug und schlieBlich zu Protesten fuhren. Man sollte
meinen ,daf3 dei Mehrheit der Wettkampfer und Organisatoren
eine solchen Regelung aufgrund der einfachen Logik gutheifit...

Pour toute demande de
réponse joindre un timbre

de 2,20 F Merci.
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minuteries, auxquelles on peut actuellement
demander 6,748 mn |

A propos de 4- Ces conditions tentent a
ramener les performances maxi des modéles &
150s et de telle maniére que ce soit plus
difficile que les 180 s actuels.

Les meilleurs modéles de compéttion
atteignent actuellement
-en Fl1A jusquad mn.

-en F1B jusqu'a Smn

-en FIC jusqu'a 7 mn

Il serait bon d'harmoniser pour les trois & 150s
Ont pourrait & la rigueur laisser un léger
avantage aux “motos” qui ont plus de
difficultés & détecter 1a pompe.

Que peut-on faire ?

Comme nous ne voulons pas modifier ou trés
peu, les spécifications techniques des modéles
. nous devons nous borner & modifier les
conditions spécifiques aux performances.

Dans 1a catégorie FlA, 1a

diminution du treuil & 30m semble étre
1a meilleure solution.
Ainsi on réduirsit la performance 860% c'est
a dire de 240 & 144". La taille du modéliste et
l'effet de catapultage restent en vigueur, et
les 1505 sersient & la portée des meilleurs
modeles. Certains argueront que l'entrée dans
le thermique serait plus problématique. Mais
les conditions sont les mémes pour towt le
monde , et aprés out on a le modéle ou bout du
fil et on peut toujours aller & la chasse & la
pompe. Il n'est pas rare de voir des modeles
prendre la pompe a5 m du sol . Le treuillage
tournant demandera également pius d'efforts,
mais ¢'est 18 une question d'entrainement et
de prise de risques.

Dans la catégorie FIB , le nombre de
maxis atteints est moins élevé, que ceux
réussis en Fl1A, cela éatnt 1ié au rait qu'il est
plus difficile de localiser les thermiques,
malgre des performances intrinséques plus
élevées. Les listes de résultats montrent que
le f1y-offs en wake sont les moins fréquentés.
La proposition concréte .comsiste &
proposer une réduction de 1a masge de
gomme (moteur) & 25 g. 20 g n'est
certainement pas assez, et 30 g slrement de
trop car on atteindrait facilement les 150s.

EN FIC on adiscuté sur des moteurs plus
petits , sur des charges slaires différentes .
Tout cela ameénerait des modification
spécifiques dans la conistruction méme et irait
a l'encontre du préalable 1. Une
augmentation de la charge alsire, aménerait
des risques de casse supplémentsires ainsi
quune manipulation plus dangereuse, donc
est aexclure. D'autre part on devrait garder le
“¢harme” de la montée puissante. Les fly-offs
d'antan, et de récents vols avec des temps
moteurs réduits ,ont montré que les 3 mn sont

relativement facilement  aueints. Cela’

2 Praktische Erfahrungen

Auf der Basis der vorgenannten Vorschliage wurde
ein Testwettbewerb veranstaltet. Teilnehmer

Modellfflieger der Mittel und Spitzenklasse.

Wettkampftag : 21/06/86

Zeit :13.30 Uhr bis 17.30 Uhr (S Durchginge & 45 °)

Wetter: ca 15° C, bewdlkt, 3 bis 5 m/s Wind aus NO schwache

unregelmaBig Thermik

Flugplatz : Wiese ,in Windrichtung ca

landwirtschaftliche Nutzfldche.

Sonstige Bedingungen

- Der Start erfolgte ca 100 m hinter einer Baumreihe (hohe

Papeln)

- 4 bis S Teilnehmer pro Starstelle

-AufBer einigen Probestarts unmittelbar vor dem Wettkampf

gab es kein Training nach dem ausgeschriebenen Modus.

ERGEBNISSE

Reglement.:

F1A : Max 30 m Startleine

F1B : max 25 g Antriebsgummi Maxi: 150 s keine

F1C : 4 s Motorlaufzeit Thermikanzeiger

waren

0.6 km danach

F1A

1- Haase K .H. 048 150 150 150 150 648
2- Schonfeld H. 097 090 150 150 150 537
3-WEIMER T. 085 074 150 150 150 609
4-Lustig F. 150 063 096 140 150 599
5-Georgi F. 054 150 102 082 150 538
6- Schroder A. 021 150 150 150 061 532
7-Weymer R. 150 150 108 000 094 502
F1B

1- Strauch B. 143 150 150 085 141 669
2- Jickel M. 075 150 085 110 114 534
3~ Schumann E. 062 099 096 102 109 468
4-Windisch P. 095 103 0673 051 150 462
FiC

1-Wachtler T. 150 150 150 150 150 750
2- Thomas M. 150 150 150 101 150 701
3- Glilmann U. 150 150 110 100 150 660
4-Fischer G. 150 117 070 150 114 601
S-Tietz M. 000 030 059 125 053 259

Erkenntnisse ,Erfahrungen und Hinweise

Sicher kann nach solch einem Wettkampf kein umfassendes
Urteil gefallt werden dcoh prinzipiell haben sich die
theorstischen Uberlegungen bestatigt.

Flugleistungen/

In der Ergebnisliste fallen in der F1A und F1B viele schwache
Wertungen und relativ wenige Maximalflige auf. Erstere sind
auf die Verwirbslungen hinter der Baumreihe zuriickzufiihren
. Die geringere Anzahle der Maximalflige entspricht voll und
ganz der Zieistellung. In der F1C wurden von C.P Wachtler S
X 150 erreicht wobei man hinzufugen muB3 , daf3 seine Modelie
6 bis 7 Minuten (7s) fliegen.

Wettkampfergebnis

Wegen der geringeren Leistungsreserven der Modelle ergab
sich  sportlich gesehen ein gerechteres Ergebnis, egal ob
infolge  besserer  Thermikortung oder  besserer
Flugeigenschaften der Modslle. Die Ergebnisliste entspricht
prinzipiell den Erwartungen und Wunschen des Autors.
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signifie que 4s (temps moteur) sont encore de
trop pour atteindre les 150 s demandés. A la
¢ritique des modélistes FIC on peut répondre
que le handicap peut largement étre refait
dans la phase arrét moteur, passege plané.
Aller en dessous des 4s nous  semble
cependant peu réaliste et 55 de trop. Mous
proposons done un lemps moteur de 4s.
Cette réglementation preésente un autre
avantsge, pour un parcours montée, arrét
moteur, passage plané, imparfait, il est n'est
plus possible d'atteindre les 150s. Ce que 1'on
ne peut pas dire des modeles actuels ! S'y
ajoutersit peut-étre l'avantage d'entendre au
mieux {'arrét moteur, avec cependant
l'inconvénient d'étre plus prés de la planéte
en cas de pépin.

Pour &tre plus complet, nous nous
devons aussi d'aborder la question des aides
techniques & la détection des pompes.
(thermistors, lecteurs enrégistreurs etc.....)
Les progrés techniques permettent d'atteindre
presque & 100 % les thermiques, avec un
investissement conséquent. Mais quels sont
les modélistes qui seuls peuvent se permettre
un tel investissement? et n'est ce pas 1& déja
un autre sport technique ? Quel est le
modéliste qui actuellement n'est pas assez pris
par la construction, les réglages, les essais et
les vols, pour encore devoir se lancer dans
d'autres perspectives. Sportivement il serait
bon que seuls les indicateurs de vent d'une
hauteur de 2m dans les environs immédiats du
concurrent , a l'exclusion de tout autre, goient
tolérés. La forét de gaules allant jusqu's plus
de 10 m de haut, sur {'aire de départ ne fait que
géner les concurrents et peut amener au jury
bien des déboires par des réclamations.

On peut penser que tout organissteur et
concurrent sensé, accepte une telle
reglementation dans sa seule logique.

EIPERIENCES PRATIQUES

Sur les bases de 1a réglementation
proposee ¢i dessus ,un concours a été organisé
avec le participation de modélistes de haut et
moyen niveau. Date : le 21/06/86. de 13h30 &
17h 30 (avec 5 rounds de 45 mn). Température
de 15°, ciel couvert , vent de l'ordre de 34 5
m/s du nord ouest, thermiques irréguliers.
Terrain: un pré, avec & 600 m des cultures.
L'aire de départ derrire une rangée de
peupliers. (100m). 4 &5 concurrents par poste
de départ. En dehors de quelques vols d'essai
immédiatement avant la concours , pas

d’entrainement spécifique dans la
reglementation proposée.
RESULTATS:

F1A:301m

F1B :25 g de gomme

FIC : 4 5 de temps moteur

Maxi 3 150s

Pas d'indicateur de thermiques.
Voir tableau de ¢lassement.

»




Die Modelle

Es kamen keine gesonderte Modelle zum eisatz. In der Klasse
F1B wurden Gummistrdnge mit einer Schlaufe 1 X 6 weniger
und etwas vorgespannt verwendet. Als Masseausgleich waren
ca 15 g Ballast im Schwerpunkt erforderlich.

Modellbsherrschung

In der F1A ist der Kreisschlepp mit der vorhandenen Technik
bei Wind und den genannten Verwirbelungen schwieriger.
Einige Modelle wurden mit der Leine gelandet. Modelle mit
besserer Technik hatten keinerlei Probleme.

Die F1B sah einige schwache Kraftflige, die zumindest
teilweise mit den Verwirbslungen zu tun hatten. Der 4s
Kraftflug in der F1C ist einfacher zu beherrschen als die 7 s.
Doch wenn der Ubergang nicht stimmt , sieht es mit dem
Maximum schlecht aus , was ja auch sein soll.

Die Thermik

Hier kann wegen der unginstigen Verhaltnisse kaum Aussage
erfolgen. In allen Klassen waren jedoch auch "Hohenflige ~
dabei wie man sie Ublich sieht. Es wird sich bald erweisen ,
daR zwischen 55 und 35 m Ausklinkhdhe in der F1A nur ein
unbedeutender Unterschied besteht.

Das Riickholen
in der erleichterten Beobachtung, Verfolgung, Bergung und im

Riicktransport der Modelle liagen die Uberzeugenden Vorteile
diser Regelung.

Die Teilnehmer
Die Meinungen konnen wie folgt zusammengefasst werden :
-die Umstellung auf die neuene Bedingungen ist unproblematisch
-als wesentliche Vorteile wurden genannt

-verringerte  Gefahr  der
beschadigungen

- weniger Such und Bergungsaufwand

-durch weniger Leistungsreserve bleibt die Platzierung
bis zum Ende offener. (auch nach einem verpatzten Start
verbleibt noch eien Chance aud eien gute Platzierung.

-das Ergebnis entspricht besser dem Leistungsniveau
der Modelle and Akteure

-Erlsichterung  hinsichtlich der Zeitschaltertechnik
wegen der 4 Minuten als absolute Grenze.

-weniger Antriebsgummi in F 1B (Kosten sparen)

-geringerer Schaden bei Strangriss

¢ -neues  Betatigungsfeld fur  die  spezielle
Weitarentwicklung der Modelle und Modelltechnik ~sowie des
fliegeriathen Trainings.
“=wegfall des  zusidtzlichen  Aufwandes fir

Thermikanzeigegerate und Hilfsmittel sowie der dadurch
moglichen Behinderungen.

Modellveriuste und

Schiedsrichter

Sie brachten zum Ausdruck daf:

~die geringere Anzahl der Maxima und das verkirzte Maximum
nicht so hohe Anforderungen an die Konzentration stellen/

-die  Gefahr  des  AuBer-Sicht-Geratens und  der
Modellverwechslung geringer ist.

-sich die 4s in der F1C besser kontrolliern lassen als zuvor.
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Constats, Experiences, indications.

Bien sir on ne peut pas tirer des
conclusions d'un seul concours, mais
néanmoins quelques principes se trouvent
vérifiés.

Performances.

Dans les résultats des catégories F1A et
FiB ont remearque en particulier quelques
faibles scores et le peu de maxis réalisés. On
peut atribuer ce fait aux conditons locales
{terrain) mais par silleurs cela correspond
aux attentes décrites plus haut en c¢e qui
concerne les 150s. Seul Wachtler fit le plein
en FIC encore faut-il remarquer que
normalement il fait 6 & 7 mn avec ses modéles.

Résultats
I1 nous semble que les résultats obtenus, avec
les contraintes imposées, sont plus justes, et
qu'en cela ils correspondent & nos attentes.

Les modeéles.
Les modéles ont été utilisés avec leurs
caractéristiques actuelles .en F1B une bowcle
de caoutschowe en moins, écheveau tendu et
pour équilibrer un supplément de masse de
15 g au centre de gravite.

Maitrise des modéles.
En F14 le treuillage tournant par vent est plus
délicat . Certains ont di poser leur modéle
ceux qui dominent techniquement le modéle
n'ont eu sucun proviéme. En FIB on wvit
quelques montées faiblardes, en FIC les 4s
secondes sont facilement maitrisées, mais si 1a
montée est loupée, plus moven de faire le
maxi.

Thermiques
On ne peut pas généraliser avec les conditions
relativement médiocres, mais on a vu des
maxis aussi hauts que d’habitude, et il n'est

_pas douteux de constater que les largages dans

la fourchette 35 & 55 m daltitude sont
pratiquement identiques dans la finalité.

Récupération
De gros avantages sont & mettre au compie de
le nouvelle réglementation, moins d'erreurs,
moins de "siress”.

Les concurrents.
Les opinions peuvent étre résumés de 1a fagon
suivante:
- le changement de réglementation ne pose
pas de problemes.
- comme avantages certains ont été cité:

moins de modéles perdus

moins de modéles cassés

moins de reccherches et de peines’

la diminutions des performances laisse
le concours “ouvert” jusquau bout. (méme
lorsqu'on a loupé un vol, on peut garder
espoir).

les résultats correspondent mieux au
niveau des acteurs et des modeles.

les minuteries sont plus facilement
adaptées aux temps demedés.

‘modélistes,

premiers de

Organisatien
Diesbeziiglich gibt es nahezu keine Yerdnderungen.
_Einige mitunter wesentliche Probleme wie Flurschdden
, Uberschreiten von Verkehrswegen , Eindringen in
Grundstiicken und dhnliches , werden wenn auch nicht
total, so doch erheblich verringert.
~Die den Zeitfonds belastenden Stichkdmpfe werden
reduziert.
-Stichkdmpfe mit maximal 4 Minuten Flugzeit sind
weniger problematisch als derzeitige 5, 6, und 7
Minutenstechen.
fusammengefasstes
Testwettkampfes.
Neuerungen finden meist mehr Ablehnung als
2ustimmung. Umso erfreulicher ist es festzustellen ,
das ‘Wettkéimpfer ,Schiedsrichter und Organisatoren
sich zu dem praktizierten Reglement iibereinstimmend
positiv geduBert haben. Allgemein wurde der Wunsch
zum Ausdruck gebracht , Aktivitdten zu unternehmen ,
um diese Vorschidge national und international zu
publiziern und offiziell als Vorschlag zu unterbreiten ,
damit sie kurzfristig als giltiges Regelwerk wirksam
werden

Ergebnis des ersten

HABEN SIE EINE HEINUNG DAZU ?
DANY SCHREIBEN AN YOL LIBRE 0
rez pous Uelqra choom &
(e, omr GES Propocitiore
Gerinez 6 DOL LIB6nE.

offrez un abhonnement

!

des économies de caputchouc

moing de <c¢asse lors de
d'écheveau.

nouveau champ d'action et de recherche
dans 1a développement et la conception des
modéles.

pas de probléme de recherche et de
financement ,pour des aides techniques
sophistiqués ( détecteurs d'ascendance)

CHRONOMETREURS
Ils ont constaté :

que leur concentration
malmenée

que le danger de perte de wue, ou de
confusion de modeles est pratiquement exclu.

que les 45 en FIC se contrblent plus
facilement.

ORGANISATION
Pas de changement majeurs néanmoins

certains problémes de nuisances (
cultures , propriétés privées ) sans pouvoir
étre exclus complétement sont cependant
fortement réduits.

les attentes, toujours problématiques lors
des fly-offs sont tres limitées.

RESUME de ce premier TEST.
Des modifications apportent en général plus
de critique que d'assentiment. i est d'autant
plus remarqugble que tous les concernés se
sont prononcés positivement a 1'encontre de
cette réglementation. Aussi avons nous pensé
soumettre ces propositions & tous, afin
d'arriver rapidement & une nouvelle mise en
oeuvreau fiiveau international.
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BALSA for TAPERED RIBS. D U D ;

Many Free Flight wing sections are very shallow towards the trailing edge. 1
As a result the ribe tend to be weak at that point, and have to be reinforced {
with gussete. J,H.M. Tapered Rib Staock gives ribs which are thin at the leading i
odge, where the section is deep, and thick at the shallow trailing edge. The [
taper is so arranged that the weight of the ribs is spproximately tha same as |
ribe cut from 1/16" (1.5) shest.

Sheeta 6"x3" (150x75), thickness 1/32* (0.8) tapering to 1/8" (3).
Quarter grain balga.

CAMBERED BUT LOING BOARDS,

{
|
Building an undercambered wing or tailplane on a flat board usually involves \
\
|

@ multiplicity of packers. Imagine the luxury of building a wing on a board
which is cambered to fit exactly the underside. All ribs, spars, l.e. and t.s.
can be fixad directly to the board, resulting in a more accurate wing in less time.
Each building board has a stable base of 18ma plywood, with a layer of obeche
. bonded on top. The obeche, which is soft snough to take pins readily, is |
machined to the required camber. The boarde can be constant chord or tapered, {
with washin/out. They are made 20mm wider than tha chard, to allow for pins
outside the component. The ends can be machined to the dihedrel angle for setting
the end ribs. Constant section boards, with no warps, cen be any length up to |
900mm.  Varying section or tapered boards, up to 600ma. Boards may also have |
8 concave camber, to suit wings etc with a convex undersurfaca. (a) {

UPPER SURFACE SANDING BLOCKS, ;

Building a wing or tailplane on a J.H.M. cambared building board ensures that
the under surface is sccurate and true. For equal accuracy on the upper surface, {
a matching sanding block can be a great help. ;

These blocks are machined in obeche, with front and rear caps to locate them |
on the bullding board. The usual length of block is 100mm. Sandpaper may be |
Pixed to the block with doubls sided adhesive tape, making it easily replaceable. |
Sanding blocks are applicable only to constant chord wing panels and tailplanes.

(A)

P ERERY
@ 2 2

T o T

= - Gt Many of Free Flight's trand setters are experimenting with wing D boxes
moulded in composite materials. 1 am pleased to co-operate in this by providing

l 4 II P '. E “ C n “ l E s the moulds, including the flat-sided Russian typs. (A)

s-l-l n l_ ' N G F K 8 2 n B "You certainly seem to have the outdoor specialtiss which would help a top
s[: n'.l n n modeler to stay on top and others to get thers.” ... Bart Pond.

TN e ——

e : :
'v’z." ® etude et réslisation de petites préces et mécamsmes pour
B2 ' le modélisme ( timoneries, crochets planeurs, nez et
% blocs hélice etc ) petites séries ¢
E. @construction de modéles réduits d'avions (d'aprés plan
e I ou boite )

* H] @réalisation de mequettes d'exposition (architecture ) en
bois plexiglass, matérisux légers
i

ke | Agal JUNGHERZ

Jacques VALERY I
@ modification (bagues, adaptateurs, prises flash )
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