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EFEt apres 1la pose

Un guide pour le réglage des planeurs FIA

2

du myvlar

. Peter . Allnutt

( NOLR . LE GRAND FETER A FAIT FORT... UNE METHODE DE REGLAGE
DES PLANEURS, BASEE SUR UNE PETITE STATISTIQUE

ET SUR UNE EXPERIENCE INCOMPARABLE.

FPAS DE THEORIE, UNE "RECETTE DE CUISINE" PAS A PAS, ET
SI GA NE MARCHE PAS CHEZ VOUS, C'EST BIEN QUE VOTRE TAXI, LUI,

AURA DES DEFAUTS A CORRIGER D'URGENCE.
LA METHODE EST DONC DU TYPE “"A REBOURS',

C'EST LE MODELISTE QUI APPREND EN REGARDANT VIVRE SON TAXI.

(UI DE NOS LECTEURS PROLONGERA CETTE VOIE, EN

EXPLIQUANT POURQUOI CELA SE PASSE AINSI?

NOTEZ ENCORE QU'A FORCE DE FAIRE NET ET BREF, PETER NE NOUS A RIEN DIT
DES DIMENSIONS DU VOLET DE DERIVE... A VOUS DF BIEN PESER LES AFFAIRES.
CE TOPO NOUS EST VENU PAR CENNY BREEMAN, EN VISITE CHEZ FETER...

INTRODUCTION.

Urne fois libérés du cable de treuillage,
les planeurs F1A ont le devoir de PRENDRE
VIE, de répondre POSITIVEMENT & chague mou—

_vement vertical de 17atmospheére pour en
prendre avantage. Entre un super—modéle
gui grimpera dans la moindre bullette, et
un modele terrifié par ses propres prises
d’altitude, la seule différence est le re-
glage. Bien slr, si vous détectez la
grosse ascendance, tout pourra grimper,
méme des planeurs partiellement ou totale—
ment déthermalisés! Cependant c’est la
fagon dont les taxis se présentent et se
comportent dans 1’atmosphére gui seule est
importante & mes yeux. La bonne maniére
d’extraire le meilleur de n’ importe quel
taxi est de S80IGNER LE REGLAGE, en MAITRI-
SANT les effets et les résultats. Les
caractéristigues de vol doivent &tre '"cons—
truites dedans", et non décrochées a la
suite de guelque hasard chanceux. La plu-
part des modélistes, un jour ou 1’autre,
ont ew un super—-modéle, gui paraissait ma—
gigue dans sa capacité de battre tout le
monde. Mais reproduire ce petit génie a un
second exemplaire a presque toujours été
mission impossible!

Espérant gue cet article, et la méthode
du BRARGUAGE PReD£TERMINZ DE LA DERIVE,
pourront aider & la maitrise de base de
vos modéles. Car... tout comme 1’aiguille
de 1’arémometre indigue la vitesse, le bra—
guage de la.dérive est un bon "indicateur"
par rapport au style du modele et & la gqua-
lité de ses vrillages d’aile.

LE MODELE.

1. L’aile doit 8tre comstruite avec vril-
lages et différentiels implantés d’origi-
ne. Le vrillage exact est PREDETERMINE par
le style de vol souhaité pour le modele.
Dans le passé on avait diverses méthodes

GRAND MERCI! )

simples pour ajouter ou retirer du vrilla—-
ge; les structures actuelles, 3 1'inverse,
une fois construites sont presgue impossi-
bles & modifier.

11 y a diverses possibilités pour les
vrillages. Voici & mon avis les plus usi-
tées pour un planeuwr spiralant a droite:

Bout gauche 3 & 5 mm de négatif. Panneau
central gauche a plat.

Bout droit 2 & 3 mm de négatif. Au pan—
neau central droit une légére dose de posi—
tif, a4 mesurer & la cassure du diedre.
Jusqu’a 1 mm pour taxi temps calme, 2 a3
mm powr vent et thermique.

Une fois montées sur le modéle les ailes
doivent, dans 1’idéal, pouvoir se régler
sur divers calages. Un "wing wiggler”
serait trés utile (commande de calage indé—
pendant pour chague aile), mais tout autre
systéme est bon. 11 faut mesurer les vril-
lages sur une surface PLANE, de prétférence
une plague de verre.

IMPORTANT : un négatif de bout d’aile
est conme de 1’argent & la bangue, mieux
vaut plus que pas assez! et trop de posi-
tif étrangle la performance. Ceci est vrai
en particulier pour les profils dits a
faible portance/faible trainée.

2. Monter le modeéle et mesurer le vé lon—
gitudinal (la différence angulaire entre
ailes et stabilisateur). La figure 1 donne
une méthode simple et fiable. Fixer le vé
& environ 2,5°%.

A cette étape on peut faire guelques
vols d’essai, surtout s’il s’agit d’un des—
sin tout nouveau. Caler le volet de dérive
légérement & gauche, choisir le proverbial
pré de plume et un jowr de calme. Lancer &
la main contre le vent, essayer d’obtenir
un plang rectiligne, gui parcoure la plus
grande distance possible a la vitesse de
vol normale (sans poussette de votre
part). Oter du plomb pour avoir un beau
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plané trés allonge. Point A de la figure
2. NE PAS TOUCHER AU STABILO.

3. Situer le centre de gravité (GG, le
point d’éguilibre horizontal). C'est impor-
tant & connattre pour placer correctement
le crochet de treuillage. 8i le modéle a
des proportions classigues, le GG doit nor—
malement tomber entre S50% et 584, mesure
prise & 1’emplanture de 1’aile.

4. Installer ou régler le crochet comme
sur la figure 3. CHOISIR LA POSITION COR-
RESPONDANT AU STYLE DU MODELE.

5. A présent donnez—vous 1’angle de bra-
guage du volet de dérive, d’apreas les
graphigues 1 et 2. Ne vous intéressez gu’
au braguage pour "treuillage droit”. 8i le
modele doit 8tre “tout temps't, 5° sont une
bonne valeur de départ (utiliser le gaba—
rit de la fig. 4 ou guelguechose de simi-
laire, gui donnera des valeurs précises).
Ne vous inquiétez pas, & ce stade, des bra-
guages powr le plané ou pour le treuillage
tournant. IMPORTANT: le braguage '"treuilla-—
ge droit" est TOUJOURS du cété opposé au
virage plaré.

6. Avec le crochet OQUVERT et la minute-—
rie réglés sur environ 10 secondes, treuil—
ez le modéle et notez son comportement.
Le modeéle doit grimper droit. 87il tend &
virer dans le sens de sa spirale plane,
diminuer 1’angle de calage de 1’aile droi-
te et augmenter le calage de 1’aile gau-
che. Ceci est la voie royale, car le ve
reste inchangé, mais on peut trés bien ne

" régler gu'une seule aile. NE PAS TOUCHER

AU BRAGUAGE DE LA DERIVE,

Quand le modeéle grimpe au cable parfaite—
ment droit, on peut fixer les braguages de
dérive powr le plang et pour le tournage,
en s'aidant des graphigues 1 et 2. SBur un
modele "tout temps" environ 10° pour le
plané et 22° pouwr le tournage.

7. C’EST LE MOMENT DE RAJUSTER LE V& LON-
GITUDINAL. On se rappelle gue pour 1’essai
4 la main on avait fixé un vé de 2,5°.
Mais comme nous ajoutons de la spirale, il
faut augmenter le vé, de la valeur d’une
cale de 8/10 sous le bord de fuite du sta—
bilo. Un vé de 3° sera 1’indice d’un pro—
fil d’aile correct et d’une bonne stabili-
sation.

8. Tester le modéle avec des vols
courts, et observer son comportement. Le
planeur doit voler avec nez légerement
relevé, bien se récupérer en thermigue fai-
ble, et faire un tour de plané en 30 secon—
des & peu prés. Ceci donnera les meilleu-—
res caractéristiqgues de plané en thermi-
ques légers. Essayer de ne pas trop
changer le vé, le maintenir aux environs
de 3°. Déplacer le CG pour résoudre de
légeres tendances & cabrer ou a piguer.

Le modele & présent doit avoir 17air
bien "vivant" et se trouver & son meilleur
réglage. Ouvrir un petit carnet, y noter
chague configuration et le comportement en

diverses conditions de vol. Ceci est vrai-
ment important dés que le nombre de taxis
commence a croitre dans votre caisse!

CONCL USION.

Les graphigues 1 et 2 donnent guelgues
résultats intéressants. Le plus utile: sur
les 13 taxis mesurés, l1’angle de braguage
de la dérive pouwr treuillage droit se con—
gentre dans ure plage tres étroite, de -3°

-6°. :

Le braguage pour le plané est a noter
ggalement. Le maximum est de 14° pour PASIL
(un réglage tchégue pour vent et pour ther-—
miques étroits et violents). Le minimum
est de 3° et 4° pour PB17 et PBl4, deux re—
glages pour conditions californiennes avec
plané renifleur de plus de 45 secondes la
spirale.

CROQUIS CI—CONTRE.

Figwe 1... Poser le modéle sur le
dos en A’ (votre cercueil fera par—
faitement 1’affaire). A 1’emplanture
de 1’aile placer une régle balsa de
20 cm de long, et sur celle-ci un
petit niveau & eau. Soulever ou ra—
baisser la gueue du fuselage en B’
jusgqu’ d centrer la bulle du niveau.
Oter regle et niveauw, et les placer
sur le stabilo. Se munir de guelques
cales 30/10 et 5/10 par exemple. Les
placer entre le bord de fuite du stab
gt le fuselage jusqu’ad re—centrer la
bulle d’air du niveau. Donner le veé
longitudinal exact par des cales sup-
plémentaires. Exemple: pour corde de
88 mm, tangente 2,5° = 0,044, cale =
88 x 0,044 soit 3,8 mm.

Figure 3... D : pour modele de
grand vent, le plus en avant possi-
ble, tout en évitant le louvoiement
du planeur au bout du cable. On a
d’ habitude environ 20 mm. Pour modéle
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tout—temps environ 16 mm. Pour pla-
newr temps calme et sunrise environ
12 a 14 mm.

ABB I L -DUNGEMN
NaCHSTE SEITE.

Abb.1 Lege das Modell auf den
Riicken, Punkt ’A’ (die Modellkiste
pafit eirwandfrei dazw). Auf die Trag—
Flichenwurzel lege ein 20 cm Lineal
aus Balsa, und darauf eine kleine
Wasserwaage. Fuge Unterlagen in *B’,
bis die Luftblase in der Mitte ruht.
Hole Balsalineal und Waage weg und
lege sie auf das HLW. Mit Unterlagen
aus Balsa 3 und 0,5 mm zwischen HLW
und Rumpf bringe die Luftblase wieder
in die Mitte. Dann gib 2,5° EWD hin—
zuz X’ = 0,044 x Tiefe des HW.

Abb.4 D : fur Windmodelle so
weit wie méglich nmach vorn, ohne je-
doch daBR das Modell an der Leine
pendelt. Ublicherweise ca. 20 mm. Fur
Allwettermodelle ca. 16 mm. Flr Bun-—
rise und Winstille ca. 12 bis 14 mm.
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x1/32°
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Tan a = Oppos./Ad).
Ton 1° = X/3.5
0.0175=X/3.5
X=0.0175% 3.5

- 1%shim = 0.06125"

3.5° (88Brmm.)

ai1e 255732

Cale 'X' au stabilo = .Corde x Tangente angle 2,5°

= Corde x 0,044

Balonce polnt

Emplacement du C.G.

Hook pivot

+3

:f igure 2

A CI/Cd mox

B Best position
C Stall

A finesse maxi
B meilleur plané
C décrochage

A beste Gleitzahl
B beste Steigzahl

Noflo hook pivat rakte =

ongle of 10

Noter les 10°

de décmlage pour le
point dé fixation du
eroghet.

make mesk on judder

P always rnec;ure angle
| ot some spo
Gap big enough position of gauge
to fit over fin i AR —
Fente de ' emplacement Marque pour
assage pour du gabarit mesurer tou;;o\_xrs

P - ge . au méme endroit
la déxive dérive volet

L fin rudder

CTP ou Alu 15/10
1/14° ply or aluminum

1,5 mm Sperrh,/Alu

i Eigure 4

GRAPH 1

Rudder angle (Straight tow)-*
Treuvillage droit, degrds
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-3 33
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pold A W 200 - S
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GRAPH 2
Rudder angle (Straight tow)-*
Preuillage droit, degrés
\-6 B¢
-5 M
-4
-3 —~+ m
-2 Caba, Ijvge ghde cict d chigle
4 b
-1 Calme Vent
0

0 4 8 12 16 20°24 28
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Rudder angle (Clrcle tow)* Tournage

Circlefow  256/13 = 19.6*

» All purpose wm odol m enn value
Moyenne tournage modéle T,Temps

D’aprés les modéles mis ici en fiche, &
mon avis on peut conclure sans crainte &
la parfaite validité des données suivan—
tes:

Sur un modéle de durée "temps calme", 2
ou 3° de volet pour treuillage droit. Bra-
quage plané de S & 8°. Tournage de 13 &
20°. Ne pas oublier gue des modeles sans
vrillage d’aile ne mordent pas bien en
thermigue.

Suwr un planeur "tout temps'", 4 & 5° au
treuillage droit. Plamé avec 10°. Tournage

avec 22 a 25°.

Sur un planewr "bulligue venteux", 6° au
trewillage droit. Plané avec 12 & 15°.
Tournage avec 25° ou plus. Avec un calage
d’aile intérieure TROP POSITIF, ce style
de modéle peut décrocher et plonger de
17aile intérieure lorsque la bulle est
tras sévere. o

Joyeux tournages !
.1 décembre 1993

las soll's, nach der Mylarbespannung ?

Wie man einen FIA-Segler trimmen kann..

EINLEITUNG.

Nach ihrer Freigabe bei 50 m Hohe haben
F1A Segler die Pflicht, ANS LEBEN ZU
KOMMEN, d.h. POSITIV zu reagieren, um von
jeder senkrechten Bewegung der Luft etwas
herauszuholen. Zwischen einem Buper-
modell, das in der kleinsten Thermik stei-
gen wird, und einem anderen, das jeden
Hbhengewinn flrchtet, gibt es nur einen
Unterschied 3 die Trimmung. Klar, wenn
Ihr dicke Blasen findet, geht alles hoch,
sogar Modelle, die halb oder voll
"gebremst” sind. Dennoch bleibt von grife-—
rer Wichtigkeit, so scheint mir, wie die
Modelle in der Luft aussehen und sich be—
nehmen. Der einzige Weg, aus einem Modell
das Beste herauszufordern, ist EIN BORG~
FALTIGES TRIMMEN, wabei man Wirkungen und
Ergebnisse KENNT. Die Flugeigenschaften
sind in das Modell fest "einzubauen',
sollen nie durch GllUcksfall errungen
werden. Die meisten Modellflieger haben
schon eimmal ein Supermodell ihr eigen
genannt, das so magisch besser fliegen
konnte als alle anderen. Doch der Versuch
ging immer fehl, gerade dieses Modell zu
duplizieren ! :

Es wird erhofft, daf dieses Blatt, und
das Einfliegen MIT VORGEGEBENEM RUDERAUS—
SCHLAG, bei der richtigen Trimmung des
Modells helfen werden. Denn... genau wie
der Zeiger auf einem Windmesser die
Geschwindigkeit angibt, so ist der Ruder—
ausschlag ein "Zeiger" fUr die Flugeigen—
schaften eines Modells und flUr die
Richtigkeit der Tragflichenverwindungen.

DAS MODELL. .«

1. Die Tragfldche scll mit "einge-
bauten Verwindungen erstellt werden. Und
die Ort der Verzige fUr das gewlnschte
Flugbild VORAUSBESTIMMT sein ! Friher war
es relativ einfach, durch verschiedene.
Tricks eine Verwindung zu vergridfern bzw
zu reduzieren. Mit den heutigen Bauweisen
dagegen ist es fast unmdbglich eine vorhan—
dene Verdrehung zu andern.

Es gibt verschiedene Flligel-~-
verwindungen; ich denke jedoch, daR die
folgenden sehr Ublich auf rechiskreisen—
den Modellen zu finden sind: :

Linkes Ohr 3 bis S mm negativ. Linkes
Mittelstlck flach.

Peter 4, ditputt

Rechtes Ohr 2 bis 3 mm negativ. Rechtes
Mittelstick etwas positiv, am Knick zu
messen. Bis 1 mm flr ein "Windstille'"-
Modell, 2 bis 3 mm flr ein "Wind+
Thermik"-Modell. . _

Beide Flugel, im Idealfall, sollte man
getrennt auf Einstellung bringen kdnnen.
Ein "wing wiggler" ist sehr empfehlens—
wert, aber auch andere Moglichkeiten sind
gut. Eine Verwindung soll auf einer fla-
chen Ebene gemessen werden, am besten auf
einer Glasscheibe.

WICHTIG : das Negativ am Randbogen ist
wie Geld auf der Bank, besser mehr als zu
wenig ! und zuviel Positiv totet die Leis-
tung. Das ist besonders wahr fUr Profile
n%t EEﬂhmem Auftrieb / kleinem Wider-
stand.

2. Baue das Modell zusammen, und miR
die EWD (Einstellwinkeldifferenz, Winkel—
unterschied zwischen Tragfldche und HLW,
Héhenleitwerk). Abbildung 1 zeigt dafir
eine zuverlidssige einfache Einrichtung.
Bringe die EWD auf ca. 2,5°.

Nun konnen einige Gleitflugversuche
stattfinden, besonders bei einem brand—
neuen Entwurf. Stelle das Ruder etwas
nach links, fahre zum mérchenhaften Hoch—
grasgelénde, bei windstillem Tage ! Hand~
starte das Modell gegen den Wind und ver-—
suche, eine schén gerade Gleitbahn zu
erstellen, die so lang wie miglich sein
s0ll bei unbeeinfluBter Geschwindigkeit.
Hole Blei weg, um einen schénen langen
Flug zu erreichen! Punkt A auf Abbildung
2. NICHTS AM HLW ANDERN !

3. Lege den Schwerpunkt fest (den Punkt
flr waagrechtes Gleichgewicht). Er ist
wichtig zu kennen, fUr einen genauen Bitz
des Hochstarthakens. Hat das Modell.
gewbhnliche Abmessungen, so‘Féllt der
Schwerpunkt normalerweise zwischen S0%
und 58%, an der Tragflidchenwurzel gemes—
sen.

4. Setze bzw trimme den Starthaken wie
in Abb 3. WAHLE DIE RICHTIGE LAGE JE
NACH GEWUNSCHTEM FLUGBILD. -

5. Nun zur Wahl des Ruderausschlags
nach den Diagrammen 1 und 2. Zuerst kommt
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nur_der Anschlag fur "gerades Schleppen”
in Frage. Ist das Modell als "Allwetter”
zu trimmen, damn beginne mit 5° Ausschlag
(bernutze die Schablone in Abb.4 oder
etwas Ahnliches, un Genaues zu erlangen).
Keine Bange am jetzigen Zeitpunkt uUber
Gleitflug- und Kreisschleppausschlag!

_ WIC_?HTIG : Ausschlag Geradeausschleppen
ist immer entgegen der Gleitflugkurve!

6. Mit OFFENEM Starthaken und mit Zeit-
schalter auf ca. 10 Sekunden gedreht,
ziehe den Segler hoch und merke sein
Benehmen. Das Modell soll schon geradeaus
steigen. Sollte es in Richtung der Gleit-

flugkurve ausbrechen, so reduziere den:

Einstellwinkel des rechten Fllgels, und
vergrofere die Einstellung am linken Flu-
gel. Dies ist der ideale Weg, denn die
EWD bleibt dieselbe ; doch es ist auch
0K, wenn man nur einen Fligel umstellen
kann. NUR NICHTS AM RUDER ANDERN !
Nachdem das Modell stur geradeaus
steigt, kann man mit Hilfe der Diagrammen
1“und 2 das Ruder fur den Gleitflug und
fir den Kreisschlepp einrichten. Bei
einem All- wettermodell ca. 10° flur den
Gleitflug und 22° fUr den Kreisschlepp.

7. JETZT IST EINE ANPASSUNG DER EWD
DRAN. Bitte erinnern : flr die Handstarts
war die EWD auf 2,5° gesetzt worden.
Jetzt aber haben wir eine Kurve zu flie-
gen, wir brauchen mehr EWD, eine Unter-
lage von 0,8 mm an der Endkante des HLW.
3 Grad EWD sollen nun zeigen, daB Flugel-
pr:o-gil und Stabilisierung in Ordnung
sind.

8. Teste das Modell mit kurzen Fligen
und beobachte das Verhalten. Der Gleiter
soll leicht schwanzlastig fliegen und
sich in kleinen Barten wieder fangen. Ein
Kreis soll etwa 30 Sekunden dauern. Dies
ergibt die beste Gleitflugeigenschaften
in schwacher Thermik. Versuche nicht die
EWD zuviel zu dndern, behalte sie um die
3°. Verschiebe etwas den Schwerpunkt, um
sqhv_uanz— bzw kopflastige Tendenzen zu kor-—
rigieren.

Das Modell ist nun scheinbar ''lebendig"
geworden, und fliegt mit beinahe bester
Trimmung. Kauf Dir ein kleines Notizbuch,
und schreibe flr jedes Modell die Trim-—
mungen nieder, auch das Verhalten in ver-
schiedenen Flugbedingungen. Tatsache,
dies ist wichtig, sobald die Zahl der
Modelle in der Kiste zu wachsen
beginnt...

SCHLURBEMERKUNG.

Die Diagramme 1 und 2 zeigen interes—
sante Ergebnisse. Das Wichtigste viel-
leicht: bei den 13 untersuchten Seglern
bleibt der Ruderausschlag flrs gerade
Schleppen in einem sehr engen Bereich,
-3° bis —-6°. Auch von Bedeutung ist der
Ausschlag fur den Gleitflug. Das Maximum
betragt 14° fur PAS1 (ein Tsche— chisches
Modell fur kleinfldchige starke Thermik
und Wind). Das Minimum liegt bei 3° oder
4° fur PB17 und PB14, beide flr Califor-—
nisches Wetter mit herumschniffeldem
Gleitflug und etwas mehr als 45 Sekunden
Kreisdauer .

Fir ein erstes Einfliegen mochte ich
als sicher bezeichnen folgende, aus den
durchsuchten Modellen gewonnene Daten:

Bei einem auf Windstille und maximale
Leistung eingestellten Modell: 2° oder 3
Ruderausschlag flr Geradeausschleppen.
Fur Gleitflug S° bis 8°. Fur Kreisschlepp
15° bis 20°. Nicht zu vergessen, in der
Thermik "beifen" Modelle ohne Verwindun—
gen wenig an.

Bei einem Allwettermodell : 4 bis 5°
geradeaus, 10° Gleitfluag, 22 bis 25°
Kreisschlepp.

Bei einem Wind- und Thermikvogel : 6°
geradeaus, 12 bis 15° Gleitflug, 25°+
Kreisschlepp. Vorsicht bei diesem Modell-
typ: mit allzu positiver Inneneinstel lung
kann der Innenfllgel abreiflen und ab-—
schmieren, wenn es um sehr heife Thermik
geht.

Erfolgreiches Schleppen !
An 1. Dezember 1993

IMAGES VOL LIBRE

6385- Cambrai 94 V. Feodorov ( Rus ) avec un “ Long
Model “ .11 fut plus actif comme marchande de modeles que
comme concurrent Son compére Burdov fut plus en
relief durant la compétition , on peut aussi mesurer sur
cette image , 'étendue du terrain de Niergnies Cambrai .

A. Hacken suit avec attention , ou inquiétude ,
Pévolution du vent sur son enrégistreur......Un autre
Hollandais , Plantinga tient durant un moment propice le

modéle d'un concurrent . Noter l'air “frigo” des chronos a
larriere plan .....

V. Feodorov ( Rus) mit seinem “Long Model
“ er war aktiver im Verkauf als im Werttbewerb
selbst . Sein Kumpel Burdov wiederum war es
mehr im Fliegen . Zu beachten die Weite vom
Flugfeld in Cambrai , hier gut sichtbar .

A. Hacken , beobachtet aufmerksam den
Windverlauf auf Gerat, und heizt den Gummi.

Plantinga auch aus de N.L. startet ein

Modell, beachte im Hintergrund die erfrorenen
Gesichter der Zeitnehmer .
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6386-87 Images des USA .

AMERICA'S CUP et Max Men .

Les vainqueurs des 14 rounds de MAX MEN .
Randy ARCHER F1C - WaltGHIO F1B et René
LIMBERGER F1A . L’ équipe de Canada qui remporta le
challenge par équipe . Tony MATHEWS ? Peter ALLNUTT,
Dave SUGDEN .

Les premiers de I' AMERICA CUP Pierre BRUN
F1A , Jerry McGLASHAN F1B et Ralph COONEY F1C . -
Cette coupe est ouverte aux pays de I’Amérique du nord ,
22 compétitions y sont inscrites , les 4 meilleurs résultats
sont pris en compte.

Peter De VISSER de N.Z avec ses modeles F1A
ils ont aussi belle allure que lui-méme !

Die Sieger von MAX MEN 94 , R. ARCHER
USA FIC , W. GHIO USA F1B , und René

LIMBERGER F1A D.
Mannschaftscup , KanadaMathews , Allnutt,

Sugden .
ST P, J{gﬂ_ -







Die AMERICA'S CUP
Sieger

pierre BRUN F1A , jerry
Mc GLASHAN , und Ralph
COONEY

Peter de VISSER NZ mit
Modellen F1A die genau so gut
aussehen wie er selbst .

6388 - CAMBRAI 2

Une vue d'ensemble sur le
terrain ; ciel nuageux et personnages
également trés couverts .. ..
L'Anglais , Peers Russel ,
met I'hélice de son Wake en place , le
chauffage est toujours en place .
Stafford Screen le gagnant

en F1C ajuste une nouvelle bougie .
Eine Gesammtansicht
utber das Fluggelande von
® Cambrai , niedrige Wolken und
warm angezogene Teilnehmer .
Der Britte Russel Peers
bei letzten Vorbereitungen an
seinem W. Modell .

Stafford Screen der in F1C den
ersten Plkatz belegte
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Commcnde de

Un PPeciencherir Universel 2

J. Wantzenriether

OS N
Y/ > ..:1[ QI n’a jamais vu son nez de CH

Butée Gt o ou de Wak expulsé de son logement
Languette z Fente élargle lors du choc de 1’arrét d’hélice,
- alu XXX . pour envoyer .le modéle au plané dans
des trajectoires erratigues et d’ha-—
bitude fatales? Languette trop peti-
te, s’il s’agissait d’un fuselage
rond et d’un nez rond... Et si 17on
retournait ce scénario a notre pro-—
fit, pour commander le volet de deri-
ve ou toute autre chose...?

Eh bien, ca marche ! Essais faits
en arrét classique & ressort sur
1’axe, ol pourtant 1’ergot de bloca-—
ge va s’y reprendre & 4 ou S5 fois
avant d’arréter 1°hélice: ca marche
impecc en CH, 10 ou 12 brins de 3x1,
aucune surprise sur le prototype, vy
compris & travers des décrochages du
taxi & la 3éme seconde de grimpeée.
Le proto en guestion a un fuselage
en FDV, diamétre 20 mm, renfort
avant en anneau FDV, nez en balsa et
CTP, et commande en méme temps le vo—

Languette alu Fil v
§‘-~ il vers
LR T dérive

—SJ\\

\ T\ube ;i;E;‘;I;;;I;‘;:;?;l;l P let de dérive et le calage de 1’aile

R XN . gauche. Lors de 1’arré&t d’habitude
,. “ M profil) Silus brutal d’un Montréal, cela de-
CAP 8/10 vrait marcher encore plus sirement.

La tension de 17écheveau remonté suf-—
fit a empécher la rotation du nez, les vibrations normales de 1’écheveau n’y peuvent
rien. Si cela marche bois sur FDV, il reste a vérifier que cela fonctionne toujours
powr d’autres types de frottement, alu par exemple. Et a installer un gri—gri interdi-
sant d’oublier d’armer tout le systéme... Nos VIEUX nez sont utilisables au prix d’une
modif minimale. Seul probléme éventuel: un cabré & mort dans la bulle tou. en fin de dé-
roulement, et une hélice devenue incapable de tourrer... en ce debut d’hiver et par man—

gue de thermique, il m’est impossible de vous en dire plus.

Rudgrauslosung
der ZaRanft ?

Der heftige StoR am Ende des Motorlaufs
reift bekanntlich (!!) die Nase aus ihrer
normalen Lage und verdirbt den Gleit-
flug.., man kann ihn auch flr nutzlichere
Zwecke gebrauchen. Hier ist die Schlitze
im Rumpfrohr etwas breiter, der Stof}
schleudert den Rumpfkopf von links nach
rechts bis Anschlag, und ein Drahtbligel be-
t3tigt das Ruder. Die ersten Versuche wur-—
den mit einem CH-Modell ohne jedem Fehl-
schlag absolviert. Rumpf und dessen Ver-—
stdrkung aus GFK, 20 mm Durchmesser, Nase
aus Balsa und Sperrholz, 10 und 12 Faden
3x1, Rudersteuerung und Winkelanderung fur
den linken Flugel, dazu noch 2 oder 3 Mal
Uberziehen mit Vollgas: in allen Zustanden
reichte die Spannkraft des Motors, um ein
Drehen des Kopfs zu verhindern. Wer will
weiterprobieren? Auf F1B... Mit Alunase...
Und ein Trick herausfinden, damit das Mo-—
dell nie abgeschleudert wird, wenn der
Kopf nicht richtig sitzt. Das Prototyp war
mit dem alten Federstop versehen, ein Mont—
real konnte nur besser arbeiten.

dn Universal
duto Rudder Relecase

Jim BARNES, an earlier UK champion in
F1B, is the only man — in my recollection
— who used the impact of the motor stop in
order to command the rudder setting.
n0lic!" was named his model. — Here a new
version of the impact-release. You can em—
ploy this trick with a Montreal stop as
well as with the older spring mechanism,
and make use again of your aged round
front ends. It only needs a larger slot in
the front of the fuselage, and a new
blocking tongue. Various test flights were
made with a Coupe—d’Hiver having a 20 mm

wide fuselage, the noseblock being in wood

and the fuselage fron% in fiberglas - 10
or 12 strands of 3x1 mm, spring mechanism,
auto-rudder and wing wiggler - and two or
three stalls with a fully wounded motor:
in all cases the tension of the motor has
exluded a rotation of the nose.
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WakeField Number 27

- combine un plané excellent et une
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C’est un modéle simple & construire
et encore plus simple a faire voler.
Aucure surface mobile, ni de minuterie,
ni de retardé, ni de différentiel comman—
dé ou autre gadget a pannes. Ca vole
aussi bien dans le grand vent que tot le
matin, et contient plus de 5 minutes de
per+o gure. :

I1 y a quelgue temps je me cassai la
téte & trouver comment faire de mon Wak
de 150 secondes un gagneur... en y incor-
porant toutes les nouveautés hi—tech...
guand Doug ROWSELL réussit & me remettre
sur la borrne voie, en suggérant gu’une
meillewre approche était de tirer toute
la sauce possible d’un dessin bien plus
simple. Dans ure telle perspective il de-
venait inutile de rajouter de la complica-
tion. Le Wakefield Erésenté ici est la
%1us récente réalisation dans cette direc-—

ion.

L’aile est la seule piéce apparem—
ment complexe de ce modéle. Mais ce n'est
gu’ apparence. Si vous apprenez & construi-
re de cette facon, vous découvrirez qu’en
trés peu de temps les composites vous .de—
viennent aussi aisés que les lisses et
nervures balsa de jadis. Vous vous épar-—
gnerez méme du temps, sur la durée de vie
o taxi, parce que vous éviterez la plu-
part des rdajustements dont j’ai toujours
eu besoin avec des ailes classiques.

11 s’agit de sortir un "D-box" (cais-
son de nez) trés rigide, relié a un bord
de fuite carbone, bien raide, par des cha—
Eeaug de nervures en carbone également.

ntoilées de mylar 13/100 les ailes pé-—
sent 52 grammes et vous assprent toute la
fiabilité souhaitable. Le profil est uti-
lisé par Tony MATTHEWS et Doug ROWSELL,

impeccable. Un diédre trés prononce ajou-—
te nettement, a mon avis, a la tenue par
grand vent.

Le reglage que j'utilise est proposé
ar Jean Wantzenriether dans le Sympo
FFS 1988. Je ne m’y:connais guére en thé-

orie agérodynamgiue (pour moil, la "pente
de portance”" - lift slope en anglais, NDT
- est quelguechose gu’on trouve dans une
station de ski, et'la "cambrure moyenne"
irait mieux avec une phrase débutaht par
"Cette nana avait..."), mais j’en appré-
cie fort bien le résultat pratigue.’

Pour 1’essentiel ce réglage utilise
un stabilo de faible allongement (le mien
a 3,76), —2° de calage a 17aile sur 1’axe
du fuselage, ~4° de calage au stabilo, 3
a 4° de pigueur et de vireur, et un cs 3
75%. Un nez aussi court gue possible
semble améliorer la grimpée. _es vrilla-

es d’aile indigués sur le plan sont trés
importants.

rimpee

. temps précieux sur son agenda
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Le modele passe la surpuissance en
attitude quasi verticale avec un v1ra?e
en roulis tres lent, transite vers la
phase croisiere a viraqe prononceé sans
donrer 1’ impression de 1" habituel coup. de
frein. Le plané est excellent, ne montre
pas de tendance & s’avachir en conditions
venteuses, le modéle trouve et exploite
1’ ascendance treés bien (trop, parfois).
L’astuce semble 8tre de ramengr au mini-
mum ce que Wantzenriether appelle le die-
dre longitudinal (différence de calage en—
tre aile et stab, a 2° ou moins).

Le nez est & base du HIBORKS de Bob
HATSCHEK (de FLYOFF). C’est tres simple a
construire et & utiliser. Trés aisé a
armer aprés le remontage (pas besoin de
doigts extra—fins) et sans risque de se
metEre en route tout seul. L’arr@t-repli
est trés sGr. Les pales sont _en contre-
collé sur un moule basé sur 1’hélice de
Jim QUINN, et donnent plus d’altitude que
d’ autres essayées auparavant.

Je contirue & chercher d’autres solu-
tions. J'ai deux nez a retard, tournant a

auche, spécialement ciselés par Victor
EDOROV, ainsi gue plusieurs modéles
ANDRIUKDV 2 pas variable. Ces taxis font
usage de tous les raffinements connus
autour de voilures commandées, mais a ce
jour j’ai éteé incaﬁable de les propulser
aussi haut que le RO 27. L’aile bascu-
lante de Hank COLE me donne & penser, et
j’en ai construit trois, en reliant le
volet de virage au mécanisme de bascule
pour obtenir une ligne droite au depart,
puis passer sans saluer a la croisiere en
virage. L'idée de base me parait mar cher
treés fort, et bien que je lui attribue
plus de possibilité que celle de Wantzen—
riether, je n"arrive pas & faire grimper
ces taxis plus haut que le "27". .

Peut—8tre... lorsgue la série attein—
dra le numéro 47, j’aurai trouvé le moyen
d'extraire tout le potentiel de dessins
bien compliqués. Pour 1’instant ce modele
est un vral plaisir & faire voler. 5i Je
peux encore trouver un truc pour éviter
de larguer dans le trou — au moins une

fois a chague concours —, il continuera a
cunuler les succes. ‘

En finale mille mercis & notre Qgcelf
lent Wretchy Mc8CRATCH, gqui a pris un
de chef des—
sireux pouwr le projet "Solar Landing", et
a crogué pour moi le plan ci-joint.

xx%x DETAILS DE CONSTRUCTION kXX

Tube porte écheveau diametre 30 kevlar.
Poutre arriére 12 grammes: alu 22/100,
balsa 8/10, 3 longerons FC, FDV 15 8/m2.
2 AILE. Coffrage alu 22/100, balsa 8/10.

a\lervures balsa 15/10 guarter grain,

Jirm BROOKS ./

C'ETAIT LA CoOUPE D'AMERIQUE 1992. ARTICLE TIRE DE
SCATTER, LE JOURNAL DU SCAT, CLus AERO SuD CALIFORNIE,
REPRODUIT PAR FREE FLIGHT D'AOOT-SEPTEMBRE 1893,
 ALORS QU'A MI-COURSE POUR LA COUPE D'AMERIQUE 1993
JIM OCCUPAIT LA DEUXIEME PLACE DERRIERE J. MCGLASHAN.
NOTEZ DE SUITE QUE L'AUTEUR EST GAUCHER.

Fa *27 avericas cup 1992

JIM BROOKS MAAC 1813
3°Down . .
A Voshout Vrillage négatif
P —— e o e
1001 ke [T]] Rieht A/B2,BL2,CD3 & droite
— i Left A/BO,Bfc 2, ¢/P3 & gauche
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Tx ‘ E%
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— 402 :
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% 30 [47 [307 (A
& 40142 [38.1 a— o
3 5013C |43.2 | Pylon W[ .
I 60|31 [442|43 e =
<5 10 |27 |48 r TR T
—é‘é'\ 60 2.4' 4‘4“2 \J ;5"“:. s
:fg 90 20 33 l/\h .
0 loof| & ot wice
~ 0 — Y51
23’, 28 Strands /8 wheel ) Differentia)
o 25 gec.duraton  Collar | |~ Incidence f\djust
23
C: .
e [ aares
2 |4 \
T s ' "57 —\_/
- ——;_ H 0009 AlL/"52" Balse ! c:x::EZZ:D'
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' i © . 00D VR €
N N _‘__f'*f Var i 00> ¢ TE.CAPS
’ 592 — Drovn by Wretehly 1€ Seratch 93

chapeaux FC B8/100. Longeron: 2 semelles
36/100 FC. Bord de fuite 76/100 FC. Turbu—
latew 53/100 (-> 25/100 en "C"). -
STABILO. Nervures 8/10. Longeron 2 semel-
les 18/100 FC. — CABANE. CTP 15/10, balsa
&0/10, CTP 30/10, balsa 60/17, CTP 15/10.
Maintenue par ruban adhésif. Reglage

?é}TSi: collier 2,4 mm de large, CAP

xkk REGLAGE *%% Calage aile -2°9,
stab -4°. Pigueur_3°, vireur auche 3°.
28 brins de 3,17, déroulement 33 s. -
Hélice tournant & gauche, grimpée a gau—
che, plang & droite.

6391




SHélice 640 7 720

¢ ———— — — ——] ST SOt oSS S S————  Cr——  Ve——  Vrdvestout e Wtfma—

d'aprés Jim BROCOCKS

pPouUur sSson Walk
« Number 27 >»

Largeurs de
' monle
hors~tout

NG

Cette hélice~ci tourne normale-
ment et & droite ! La forme des
pales et leur profil n'est pas
donnée par le plan ci-joint,
de sorte qu'une part de hasard
et une part d'investissement

0

5

hélice personnel sera ?eguis... L% %
tourne & forme ch01§?e ici est symé- 8
droite ! trique: L-1nﬁrados de‘pale g
Le moule pourra}t avoir une fleche. @
sera une . de 2 & 3 %. pour la partie R

. la plus large du bloc,
et un dessin en simple
arc de cercle. Une fois
le bloc-moule terminé,
y poser une feuille de
papier, marquer les
hords, découper. On
devrait retruuver
les largeurs de pa-
le indiqués par 1'
auteur...
Détails pour 1!
évolution du pas:
a4 70% du rayon
720, au margi-
nal 570, dimi-
nution aprés
40% pour don-
ner 300 mm
au pied de
pale & 10%

planche balsa

150/10 moyen.

Ses deux flancs

sont en CTP 8

ou 10/10... pré-

voir leur épais-

seur lors de la
ddcoupe du balsa,

Une fois donnée la
forme d'intrados

(arc de cercle, par
exemple, de 2 & 3%
de fléche pour la

plus grande largeur

de la pale), renforcer
par 2 couches de tissu
de verre / époxy.

QLP
770

e e D R D5 o /1//17/,/.//:4/" P
N v

S 7 Fp - FPRIHT

ne Pale-Pression
sans faux-col", c'est le
titre d'un article récent
r (5] A{

L e o e S S e

de Vol Libre, décrivant la du rayon. i
confection d'hélices balsa x v :
+ tissu de verre, sandwich LA '
facile, serré par de 1'élasti- TR x R
que 6x1. Mais ce n'est qu'une ';;;’;E iy
suggestion... : \ '?iﬁé <;=4gg}€>h_.-
C6t6 ?/Ig/ E j 1
it bord de _lL_;ég |
urtace fuite o
tissu de i ==
verre N
p Le ANNEAY
+ .
€poxy présent

moule wvous
a été concocté
spécialement et
gratuitement par les
services techniques de
'Vol Libre'. Si ¢a ne marche
pas, n'incriminez pas l'ami
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Flarra Gallet, c¢a septuagénalre - comme mol
~ qui ne rate pas une occasion de faire de la

propagande pour le val 1libre - 1l a encore
réussi un beau travail & l'occasion du Salon
du Modélisme, & Bordeaux - m'éorivait il y a
bilen deux ou trois ans : « Je suls allé voir
Georges Brochard dans son club, c'est fou ce
qu'il a réussi & intéresser et faire participer
ses éléves a notre passion, le vol libre ».

Cette phrase étalt casés dans un coin de
ma mémoire. Quand me sont parvenus les résul-
tats des Champlonnats de France 1993, 1l éetait
évident que le “cru 93" couronnait de fagon
indiscutable, le bon travail falt par Georges.

Voyons les classements, et savourons les
résultats obtenus par les gars du Sévres Anjou
Modélieme.

Planeur Senior Al : 4 du S.AM. dans les ©
premlers, 8 dans les 15 premiers, dont un jeu-

“ne, Nicolas Pélisson, classé zeme.

Planeur Senior : la premiére place, et la
douziéme, pour les deux principaux animateurs:
Bertrand Moriceau et Georges Brochard, plus 3
placés ex aequo & la 18éme place (sur 33),

Planeur Cadet : 5 placés dans les 12 pre-
miers, dont une fille, Géraldine, classée 4é&me
(sur 28 classés).

Planeur Junior : 3 jeunes classés dans les
7 premiers (sur 39 concurrents).

Avion & moteur élastlique Junior : 3 Jjeunes
dans les 5 premlers dont la premiere place a
Nicolas Pénisson.

Avion & moteur élastique Cadet : 4 jeunes
du S.AM. dans les 5 premiers... Et il y a en
plus les suivants dans chague catégorie.

A voir de tels résultats - dssez exception-
nels, -i1 faut le noter - on pourrait croire que
le principal responsable, Georges Brochard, se
soit surtout occupé 2 alder ses adeptes, sans

- titre,

lui-méme participer ?

DE

INTERVIEW

R.J.: Georges, tu veux d'abord donner quelques
précisions 7... je crois...

G.B.: Oui !... D'avcuns penseront que ma situa-
tion est celle d'un privilégié
- Professeur & temps complet (Construction
ou Génile Mécanique) en sedondalre.
- Ceélibataire cansacrant une bonne partie
de mon temps - y compris celul de mon
temps libre - & la jeunesse,
- {euvrant au sein d'un établissement de
2050 éléves dont 1100 internes, allant de

GEORGES

Pas du tout !,.. Et Georges a obtenu cette
année, un trés beau et rare triple résultat en
terminant : S5éme en Planeur Senior Al, 7éme en
Caoutchouc et 12éme en Planeur... Chapeau !l...

En pensant au vol libre intérieur signalons
quelques bons résultats obtenus : en Micro 35
cadet (2éme) et Micro 35 junlor (ler), par les
Jjeunes du S.AM., entrainés par B. Moriceau et
surtout Cédric Bodin, de la section d'Angers...
Chapeau !... aussl & ces responsables actifs.

C'est donc avec plaisir que, cette fols, Je

consacre le "Portrait et Interview" a Georges
afin qu'il nous explique comment il est
possible d'amener des Jeunes a almer et

pratiquer le wvol libre. Cet exemple doit étre
connu et sulvi par ceux qui ont la possibilité
d‘approcher les Jeunes gargons et filles.

Georges Brochard, 8gé de 57 ans, est ensei-
gnant au Lycée de St Laurent/Bévre. Il habite
10 Avenue Rémy René-Bazin & Saint Laurent sur
Sevre (85290).

Son club est le Sévres Anjou Hodélisme.

C'est & l'dge de 26 ans qu'll débute dans
l'aéromodélisme, en pratiquant plus particu-
liérement les catégories Planeurs et Avions a
moteur élastique. I1 aime aussi faire valer un
planeur R.C.

C'est principalement grace aux revues mode-
listes qu'll s'est formé, et surtout le "“MRA",
"Free Flight News" et "Vol Libre" depuls son
existence.

Depuls 1972, 1l participe régulierement aux
Championnats de France annuels. Parml ceux-ci,
11 a conquis les trois titres de Champlon: en
Planeurs Seniors, & MASSERAC en 1074; le méme
4 LEZIGNAN, en 1980 ; et le titre en
Planeurs Al, &4 MONTSUZAIN, en 1992, ’

EROCHARD

R.J.: Cela facilite les contacts...

GB.: C'est un peu vrai ! Mais je crols cepen-
dant, qu'au sein des clubs, quelques adultes
mordus” du vol libre et désilrant que cette
activité se poursuive chez les jeunes, n'au-
ralent aucune difficulté a en trouver. Bien

sir 11 y a des déceptions - arrét de jeunes.
trées doués, départ... - mais les joles sont
14 aussi : contacts avec les Jeunes que

nous apprenons a nmileux connaitre - et eux
aussl vis & vis de nous d'allleurs - dépla-

la Sixiéme & plusieurs sections B.T.S. 6394 cements, succeés, découvertes diverses.

ISUITE 1) »>

SUITE DE

“SEVRES ANJOU MODEL ISME"®

proches du nétre.

RJ.: Veux-tu nous parler de ton Club: SEVRES

AUJOU MODELISKE, en 1993 ?

G.B.: Nous sommes 69 licenciés:
56 cadets et juniors.

UIl existe deux écoles de construction.
= uUne
et Loire, dirigée par un Adulte (jeune) :
Bertrand Moriceau, pére de 3 enfants.

Effectif : 6 Cadets et Juniors licenciés,
plus %uelques autres modélistes.
Cette écale de construction est rattachée

au C.LAP. et fait
Culturelle dite "TIERS TEMPS d'ANDARD",
- L'autre école & SAINT-LAURENT
en Vendee, prés de Cholet,
La, 45 Jeunes y font

libre : Planeurs et Avions & élastique,

Les autres licencilés, Jeunes et adultes,

oeuvrent en famille,

R.J.: Veux-tu nous donner quelques renseigne-
ments sur l'4ge et les activités des
dont tu t'occupes ?

G.B.: La Section 'de 8t Laurent / Sévre compte

our 1993-94, 45 jJeunes dont 23 en sont a

a lére année de construction, 9 & la 2éme,
5 & la 3éme, 6 & la 4éme et 2 & la Héne.

Pour les &ges, ils sont : 2 de 10 ans,
11 de 12 ans, 12 de 13 ans, 8 de 14 ansg, 8
de 15 ans, 3 de 16 ans et un a 17 ans.

I1 est probable qu'il aura - encore
quelques autres inscriptions, mais peu
nombreuses... heureusement !...

R.J.: Jacques Delcrolx qui travaillle beaucoup
our les Jeunes,
nierement "la difficulté de les garder.

G.B.: Le nombre de débutants est relativement
important mals va en régressant avec l'dge.

‘est logique. Le plus jeune veut essayer,
touche un pet a tout. Si 1'on veut des mor-
dus, 11 faut en partie en passer par la,

Puis ces Jeunes, s'ils ont mené Jusqu'au
bout la construction de leur appareil - vol
coupris - ne seront plus des <consommateurs
avelgles par la suilte.

Le plus ancilen aprouve parfois un phéno-
méne de lassitude ‘et se trouve attiré par
d'autres occupations: études, sorties...

RJ.: Comment s'organise les réunions et les
séances de travall ?

G.B.: Les jeunes viennent plus ou mains libre-
ment au modélisme.

Ceux qui habitent a proximité profitent
surtout des mercredil apres-midi, a partir
de 16 h 30, et samedil 2714 h.

Les autres en situation scolaire interne
viennent en début de mercredi aprés-midi,
ou pendant un temps. (1 & 2 h), imposé ou
choisl (récréation ou étude).

: Ces séances ainsl différentes font que
Je me retrouve avec un nombre limité de
modélistes 4 la fols, sauf en début de mer-
credi aprés-midi (parfois 20 & 30).

D'ou, alors, la nécessité de laisser les
anciens se débroulller seuls et entre eux,
Cela se passe ordinairement bien, méme s'il
faut parfois élever la valx.

R.J.: Quels genres de construction sont abor-
) dés par tes jeunes 7

G.B.: Pour les débutants agés de 10 & 13 ans,
le modele proposé est un planeur solide de
1,50m d'envergure environ, permettant beau-
coup de fautes sans trop de dégats.
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at
J'en donne comme exemple proche, celul

de Bertrand Moriceau de notre club. Et 11l y
en a d'autres appartenant & d'autres clubs,

13 adultes et -

pres d'Angers a Andard dans le Maine

artie d'une Associlation

SUR SEVRE
qjtxe je dirige.
rincipalement du vol

eunes

comme tol, me disait der-

DE GEORGES

“"TIERE TEMFE D'ANDARDY

Les performances sont honorables, mails
non exceptionnelles. .

Le bloc de nervures est fourni la plupart
du temps. Mals, assemblage, collage, pongage
et entoilage sont, bien entendu, l'oceuvre du
modéliste.

Les vols commencent souvent début février.

Pour ceux qui veulent poursuivre l'acti-
vité, un modéle type Al est envisagé, les
nervures elles-mémes étant exécutées,

R.J.: N'y a-t-11 pas trop d'abandon ?

G.B.: Le modeliste débutant s'engage & termi-
ner son apgareil, et & le faire voler... 11
n'‘en devient acquéreur qu'a cette condition.
La majorité des débutants - & quelques uni-
tés prés... 1l a4 sur 25 - g arrive.

J'estime défa cela positif. Clest ce que
J'af)pelle remplir le contrat passé & l'ilis-
cr }étion. Une feuille leur est d'ailleurs
distribuée, avant, & cet effet.

RJ.: A quel moment geuvent—ils participer au
premier concours '

G.B.t Pour continuer son activité, le modélis—
te s'engage, ensuite, & participer, a au
moins deux compétitions régionales  d'aéro-
modélisme par an. Nous en avons plus de 20
a moins de” 160 km. Pour nous, c'est une ex—
cellente maniére de se mesurer aux autres
(et & sol-méme) et de voler dans dlexcel-
lentes conditions (par rapport & notre
terrain d'entrainement).

Nous transportons gratuitement les jeunes
i{ui veulent venir avec nous. Nous incitons
es parents a venlr aussi.

R.J.: ‘est ce que falt aussi, Jacques, & Orlé-

ans,.. Bt quand le succés Incite le gargon a
persévérer, quel cholx y a—-t-i1 7

G.B.t Le modéliste peut construire un deuxidme
appareil de type Al ou A2, la construction
devant alars cé faire de A & 2

Nous pensons en effet qu'une construc—
tlon de type groupe (méme gabarit...), méme
sl elle semble plus rentable, quant aux
résultats, apporteérait moins au modéliste.

Apprendre a respecter un profil, & fignoler
le travall, ébavurer, etc.,, ezt important et
va se retrouver en d'autres domaines (méme
le travall en classe).

RJ.: Et si un gargon préfere construire un
-avion ?.,. ce qul fut mon cas. Ayant débuté
par un caoutchouc, je ne pense pas que le
planeur m'auralt accroché..., pas autant...

G.B.: La construction d'avion a moteur élasti-
que, Je ne l'autorise -ou le conseille- que
61 le Jeune s'engage, a participer, A ‘au
moins 4 compétitions, autrement dit a étre _
a méme d'étre sélectionné }imur le Champion-
nat de France... C'est exigeant, bilen sir,
mails cela m'évite d'avolr trop de candida~
tures, la plupart du temps attirées par
l'apparente " facilité de mise en oeuvre de
ce type d'appareil.

Autre ralison que je fails wvaloir : une
prise en charge "personnelle plus consé-
quente, Pour cette camstruction :
~- le Jeune ne se contente pas de construire
et entoller ailes et empennage, ce qui est
le plus simple..., mais
- 1l dégrossit lui-méme ses pales (taillées
dans la masse & partir d'un gabarit) que Jje
fignole un peu parfols, et qu'il finit lui-
méme (pongage, entaollage...)

- 1l fabrique le nez en balsa et C.T.P,

Je me cdntente - c'est déja pas mal -~ de
la torsion de la CA&P, et des réglages de
calage, mals cela taujours avec lui, :

>
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LES FPROGRES DE

SUITE DE L'INTERVIEW DE GEORGES BROCHARD ’

.SEVRES

ANJOU MODELISME

R.J.:
G.B.:

RJ.: Le

G.B.:

Les essals se font évidemment ensenmble.
Et ¢a marche bien !... v
Le choix des apparells a construlre se
fait-il entre moniteurs 7
Oui ! Nos modéles sont simples, en géné-
ral, tout au moins pour les premiers appa—
reils... Nous y tenons principalement parce
gue cela nécessite beaucoup de travall et
‘investissement pour le jéune. Lui~méme ¥
P art de son enrichissemen
n'‘avait qu'd recevolr un
apparelil tout fait, prét a valer...

Et je ne suis pas certain que le nombre
de jeunes modélistes augmenteralt alors.

Mais 1l faudrait que les plus anciens
alllent plus loin. Ceriains le tentent... Il
me manque du temps pour les accompagner et
les aider... Cela® viéndra peut-étré T... Nul
doute qu'alors on nous rencontrerait un peu
plus dans les catégories internationales.
ros probleme, pour le vol libre, est
souvent de “trouver ou essayer nos modédles.
Dans mon Loiret, maintenant que le terrain
d'aviation prés de Montargis est fermé, Je
ne sais ou ‘aller pour. voler 90 secondes.
Comment vous débrouillez-vous au S.AM. 7

Beaucoup mne voudrait pas de notre ter-—
rain pour l'entrainement au vol libre. Si ce
terrain est proche (a 8 km), il nous oblige

erdrait une
personnel, s'i

cependant & de fréquents aller et retour,
en volture, pour la méme séance d'essals,
parfois.

RJ

Le terrain est situé sur un plateau, en
plein bocage vendéen ou le dégagement, sans
arbre, est au plus de 250 m,.. Il nous faut
donc : Jongler avec la direction du vent et
les passages entre les obstacles (arbres
isolés, basquets, buissons...), tenir compte
de la force du vent. Dés gue celle-ci amene
notre engin & 500 m en 30" s, 11 vaut mieux,
souvent, ne pas voler.

Nous avons quelques casses, fort peu
cependant, l'entailage souffre des trous,
mals surtout notre entrainement se frouve
compronis. Ce terrain permet, malgré tout,
a nos jeunes d'apprendre a voler seul et a
chercher l'ascendance, & parfaire le réglage
des avions, réglage finalement seulement
optimisé lors des CONCours. )
o Voila de précileux renseignements gui
seront utiles aux moniteurs de club ou aux

rofesseurs de travaux manuels, s'lls veu-
‘.[ljent aborder 1'aéromodélisme. .

Ces lignes devralent aussi étre lues par
les parents, Au lieu de laisser leurs petits
s'abrutir et détruire leur équilibre nerveux
cur les consoles de Jeux vidéo, 11 vaudrait
mieux les gulder vers ce lolsir sain, édu-
catif, enrichissant, et surtout passionnant.

Merci, Georges, de t'étre soumls si gen-
timent & cette riche interview.

1/94...Votre reporter...........René Jossien

FLUME D'OR 9=

L'article aéromodéliste
/ contenu dans les pages du
¢ . Bulletin “VOL LIBRE" de 1l'an-
upée 1003 ayant été désigné le
plus "joliment" fait est celul
paru sur le VOL LIBRE n® 96 :
* FAITES-LE VOUS MEME ! "

L'auteur du texte et du plan
Gauthier BRIERE

a donc rec¢u la prime de
offerte par René JOSSIEN

300 F.

Tois & vos plumes pour écrire
dessiner et étre les sympathiques

X

plumes d'or' des années 3 venir. g R IQR

EMPORTE
_AUTANT DE VENT ...

PA

CAMBRALI 22 mai
CONCOURS FAl

1994

Un nombre record d'inscrits , un nombre
trés restreint de participants |

L'année 1994 semble étre une
annee de mauvais cru , comme pour le
Bourgueil ....... le concours organisé par
Mike Woodhouse en G.B. fut massacré
par une metéo encore plus lamentable
que celle de 'année 1994, malgré un
report de date .

CAMBRAI idéalement placé et
disposant d'un terrain vaste , avait donc
attiré en cette Pentecbte 94 un maximum
de concurrents et plus particulierement ,
étrangers . Tous les grands de l'ouest et
quelques uns de {'est étaient sur les
tablettes .

Samedi pour le concours F1G , par un vent
déja relativement fort, peu de concurrents se sont
montrés courageux , la peur de perdre ou de casser
, surpassant les bonnes intentions . Anselmo ZERI
, comme tous les ans ne laissa aucune chance aux
autres concurents Les averses de pluies
orageuses ayant suivi la pluie continue du matin .

Pour dimanche tout le monde espérait le
retour du soleil , et une remontée de la température .

Dimanche matin , le vent se renforce , et il
ne fait pas particulierement chaud......... la petite
laine est de mise .

Déja , beaucoup de caisses restent dans
les voitures , et le nombre de concurrents est
diminué de plus de la moitié dans toutes les
catégories . ( 58 actifsen F1A sur 118 inscrits ).

Il est sr qu'avec le prix actuel d’'un modéle
de haute performance , ainsi que celui des
accessoires , on réfléchit deux fois avant de se
lancer -dans I'aventure Car c'est bien d' une
aventure qu'il s'agit dans de semblables conditions,
surtout si l'on ne posséde pas d'équipe de
récupération . Lors des premiers vols , le temps de
récupération aprés un maxi a 'horizon , était de
'ordre de une heure, vingt minutes et cela en vélo
, tout terrain ........ ! Il est évident que ceux qui se
sont lancés lors des premiers tours , et qui ont
obtenu desrésultats encourageants, se sentaient
obligés de continuer , avec l'espoir ....au bout , de

" gagner .

Les maxis ne couraient pas les pistes , et
durant toute la journée les abandons continuaient

Finalement , un seul concurrent fit le plein

en F1A, Allard van Wallene ( NL ) et un autre en F1B
, Manfred Hoffman (D) En F1C deux " fly-off “ entre
S. Sreen( GB) et A. Roux ( F) quitournérent a
avantage de Sc reen . A remarquer l'incorporation
de Reiner Hofseass ( D ) dans I'équipe russe , car
n‘ayant pu abtenir une licence FAl allemande - suite
aux incidents aux Ch du Monde 93 a Lost Hills -il en
a trouvée une en Russie !

Organisation toujours , souple et sérieuse
de nos amis nordistes , et il est dommage que la
météo n'a pas voulu jouer avec eux . Néanmoins
du soleil durant la journée et retour au calme en fin
de journée, a 20 heures calme fotal !

Distributions des prix toute aussi
traditionnelle avec le verre de blanc ou de jus de fruit
. Lundi Matin , calme total également, alors que
nous repartions vers l'est sur une autoroute
quasiment vide .

On reviendra I'année prochaine |

Quelques remarques en marge
-Certains concurrents , étrangers , - étaient tres
surpris de ne pouvoir trouver , en verre de vin rouge
, bien de chez nous, ala buvette, ils se demandaient
gentiment ¢'ils étaient bien en France .........

-Sur 'autoroute de I'est a hauteur de Reims sud ,
arrét pour faire le plein , et boire un café - par ailleurs
misérable |.

. Personne aux pompes , qui s'alignent en rang
d'oignon , pour toutes catégories de carburan
Priére de payer a lintérieur .Porte automatique ,
quatre distributeurs automatiques pour boisson
chaudes et froides , avec un clavier de boutons
impressionnant et un langage électronique défilant
...... Un “ersatz” de cuiller en plastique tombe dans
un gobelet de méme matiére , le café pardessus

...... On se retourne. pour s'asseoir ........... pas de
siege nulle part |, trois accoudoirs,
OCCUPES............. plus rien ! A c6té des bouteilles

de Champagne , bien en évidence aux prix sans
cohcurrence vers le haut , Allemands et Anglais en
ont de ‘grosses “ sous les bras . Des bacs , genre
supermarché , avec toutes les denrées sous papier ,
........... le tout éclairé au néon . Une seule caissiére
qui & la sortie encaisse les achats, et une femme de
ménage passe une large serpiliere entre les
travées | Pas'occasion de s'asseoir, de bavarder ,
de récolier un sourire , de regarder vivre les autres
...... rien | rien d’humain Simplement triste ,

simplement lamentable ........ partout on est au
chomage !

WIE  ANDERSWO........... VOM WINDE
VERWEHT ......

Eine Rekordzahl von Eingeschriebenen,
eine relativ kleine Zahl- weniger als die Halfte -
von Fliegenden . Dies sagt schon alles .
Cambrai war wie schon ander FAl
Wettbewerbe vom Wind heimgesucht . Da
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CAMBRAI ideal liegt: um die Besten aus
Westeuropa an zu locken , ware daus haus voll
gewesen , leider nur , ware ...
Viele holten gleich ihr Modell nicht aus der
Kiste , und andere gaben mehr oder weniger
gleich auf . Nur diejenigen die bei den ersten
Fligen , gut davon kammen nahmen den
weitern Kampf gegen den Wind auf , der nur
am spaten Abend abflaute, um 20 Uhr
absolute Windstille !

In F1A und F1B flog nue jeweils einer
alle Volle . GF1A A. Van WALLENE , F1IB M.
HOFFMAN . In F1C , Stechen zwischen A. Roux
und S. Screen , das an den Letzteren ging . Zu
beachten die Einschreibung von R. HOFFSASS

in der russischen Staffel !

Wie immer sehr gute Organisation und
Preisverteilung, dies wurde schon ofters getibt .

F1A 52
1 A van Wallene NED - 1080
2 J Schellhase GER 1020
3 G Aringer GER 997
4  JNyhegn DEN - 979
5 - A Reverault(j) FRA 975
6 T Marilier FRA 968
7 L Dupriez FRA 946
8 JLaureau FRA 938
9 W Hulshof NED 929
9 CBachmann SUI 929
11 V Stamov UKR 912
12 G Bernard FRA 904
13 F Moreau FRA 885
14 H Fuss AUT 882
15 GRavard FRA 862
16 P Williams GBR 860
17 D Oldfield GBR 854
17 H Stoffels GER 854
19 A Trachez FRA 844
20 M Dilly GBR 828
21 B Pouzet FRA 811
FiB 35
1 M Hoffmann GER 1080
' 2 AZer NED 1078
. 3 ABurdov RUS 1075
4 RPeers GBR 1031

5 M Woolner GBR
6 H Stoffels GER
7 JValery FRA
8 N Yuri UKR
9 M Woodhouse - GBR
10 R Elliott GBR
11 M Evatt GBR
12 E Cofalik POL

13 V Kharouhkine = RUS

FiC 6

1 S Screen GBR
2 A Roux FRA

3 P Harris GBR
F1G

1  AZeri NED
2 P Ruyter NED

3 P Templier FRA

4 R Allais FRA

5

J Baguley GBR

1008
998

986

953
944
756
747
746
540

1080
1080
780

600
580
570
551
508

+180 +259
+180 +210
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NOVOHRAD CUP Lucenec, Slovakia Jun 10-12°

F1A 26 -

1 IBezak SVK
2 1ITreger - SVK
3 G Vasas " HUN
4 M VFisr CZE
5 A Notaros HUN
6 P Magdolen SVK
7 L Meszaros HUN
8 FKerner HUN
9 JHacar . CZE
10 M Majercik SVK
11 M Bucko SVK
FiB 6"

1 A Krebtov RUS
2V Kubes CZE
3 FRado - SVK
F1C 3 : ‘
1 M Roman POL
2 N Rechin RUS

1260
1260
1249
1238
1231
1226
1221
1219
1212
1201
1198

1290
1290
1290

+120
+103 -

+420 +540
+420 +446
+30 '
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NON TECHNICAL FAI

The issues we face in defending a junior
free flight world championships format are important
to the sport , as this format has the potential to
define the entry and novice levels our sport so
badly needs . The proposal , developed by Tony
mathews and me, is called non-technical FA! ,
appeared in the Juny-July Digest this summer .

In this case, we are choosing classes for
others - the juniors. ‘We strongly believe that it
would be a major error to limit the juniors to the
mini events in glider and rubber . Both these mini-
events are expert classes , as shown bi Bill
Lynch’'s F1Jrecent performance. beginner A -1's
can’t be flown in calm weather , while beginner
Coup’s are pathetic in wind . { This does not mean
that these models are not a useful training stage
in becoming a modeler , butthey are not a serious
competition format for juniors.) Nordics and
Wakefields, on the other hand, arelarge models,
easy andfunto fly, and have beenh be mastered
by juniors .

We agree with george Xenakis, (june July
Digest ) that F1J should be used asthe basis for
the junior power class . Howewer , these models
clearly require a minimum  realistic weight and
loading , no to place a premium on weight
reduction - a strong incentive to develop high-
tech models . the proposed parameters fot F1dn
are . an engine upto 1 cc3, a weight of 300

g't/lem3 and a loading of 12 gr/dm2 . Relaxing the -

weight requirement will create an incentive to
build super light small high-tech models .

Such models could , with the recent crop
of powerful ‘engines , attein close to three minutes
in calm conditions . Flying an F1.Jn to a two- minute
max will build in an assured flyoff, and an incentive
to develop high-tech models . - The flyoffs , were
originally intended to break ties , and not as an
integral part of afreeflight contest, as isthe case
with F1C today . Clearly, all three non-technical
events " should be flown in a seven- round three
minute max format.

‘the crucial ingrdient of th non-technical
events is the no-auto lift surface requirement .
This outrules any combination of bunts, variable
incidence tails, wing wigglers and flappers. All
these devices are technically complex, diificult to
master ., and get inthe way of learning how to
build and successfully fly the basic moels . Juniors
face the long learning process of how to build ,
trim, fty and compete with a basix mode! . Auto-lift
surfaces introduce another ( unneeded ) level of
complexity inclimb (rubber) or transition ( glider
and power ) . But, we allow auto-rudder to

differentiate climb and glide settings.

Others have realized ythe need fo arrive
at a basic model for junior. A proposal by lvan
Horejsi ( FFn 1993 ) employs an indirect approach
to the auto-lift surface issue, which isto limit the
number of timer functions. Howewer , lift surfaces -
canh be moved by other means , such as
acceleration and torque , creating o loophole for
high-tech solutions'. Horejsi also proposes span
fimits , but it is unclear how a low aspect ratio
would lead to less technical models .

In addition , there is no point to restrict
building materials such as Kevelar skins and
carbon fiber spars are available commercially and
can easily be integrated into basic models .
Monitoring building materials is difficult , and such
restrictions will not circumvent the BOM ( builder
of the model ) issue.

In this context , the non-technical events
should be viewed as a subset of the
corresponding major events , and not as a new
set of FAIl classes. There is an a significant
advantage to jointly fly F1A events as-technical
and non -technical events : hold F1A and F1An,
F1B and F1Bn, F1J and F1Jn contests. it would
increase the number of entries and be a great
incentive to juniors to compete in parallel with the
corresponding technical event.

A combined technical and no-technical FAI
contest format will also create a two track system
for the major FAIl events. Juniors will compete in
the non-technical track and switch over to the
technical track after the age of eighteen and
when they are ready and able to tackle the more
complex technical and aerodynamic issues . On
the other hand, many older modelers, who do not
opt for the hight-tech models , will be able to
compete and be recogniized for their
achievements in the non-technical track .

The non-technical track can induce many
older FAIl flyers who have dropped out of FAl, no
opting for the high-tech approach , to re-fly the (
non-technical } FAIl events . Tony and | feel that the
potential of such re-entries is quite large in the
USA and Canada . Actually, this proposal
originated from what we perceived was the need
to adress the FAl fliesr who have not chosen the
high-tech route .

ARAM SCHLOSSBERG
79-02 212 St.
BAYSIDE, NY 11364 USA.

NON-TECHNICAL FAl PROPOSAL
Section 4 ¢

Part 1 General Regulations for aeromodelsv
1,3,1
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orom schlossberg - usA. |

Les problémes auxquels nous devons faire face quand nous essayons de déterminer
le format d'un championnat du monde vol libre junior sont importants pour le
sport, puisque ce format a les potentialités de définir les niveaux d'entrée et
de débutant dont notre sport a sérieusement besoin. Cette proposition, .
élaborée par Tony Mathews et moi, s'appelle FAT NON-TECHNIQUE et elle est
sortie cet été dans le numéro juin/juillet du Digest de la NFFS.

Dans le cas présent, nous choisissons pour d'autres gens-les juniors. Nous
croyons fermement qu'on aurait grand tort de limiter les juniors aux
catégories mini en planeur et en caoutchouc. Ces catégories mini sont, toutes
les deux, classes pour les experts, comme le montre la performance récente de
Bill Lynch en F1J. On ne peut pas faire voler par temps calme les A1 de
débutant, tandis que par vent les Coupe d'Hiver sont lamentables. (Cela ne
signifie pas que de tels moddles ne constituent pas un stage de formation
utile dans la préparation d'un modéliste, mais ils ne fournissent pas aux
juniors un format de compétition valable.) Par contre, les A2 et les
Wakefields sont de grands moddles, faciles et agréables & faire voler et ils
ont été maltrisés par les juniors.

Nous sommes d'accord, pourtant, avec George Xenakis (Digest juin/juillet 1993)
qu'on devrait utiliser la catégorie F1J comme la base pour la classe moto
junior. Cependant, ces moddles—ci nécessitent évidemment un poids ainsi qu'une
charge minimum réalistique pour ne pas donner trop de valeur 3 la diminution du
poids, approche qui favorise sensiblement le développement d'appareils 'high -
tech!., Les paramétres proposés pour F1Jn sont: un moteur jusqu'd 1cm3, un poids
de 300g/cm3 et une charge de 12g/dm2, Si l'on relichait le poids stipulé, on
favoriserait la construction de petits moddles super-légers high-tech.

Etant donné le tas récent de moteurs puissants, de tels moddles pourraient
approcher de pres les trois minutes par temps calme. Un maxi de deux minutes en
F1Jn impliquerait un fly-off assuré et encouragerait le développement de moddles
high-tech. A l'origine, on avait 1'intention d'employer les fly-off pour
déterminer le classement individuel lorsqu'il y a des ex aequos et non pas

comme une partie intégrale d'un concours vol libre - ce qui est le cas
aujourd'hui en F1C, Evidemment, les catégories FAI non-techniques devraient
adopter, tous les trois, le méme format - sept tours de vol, durée maximale de
vol trois minutes. .

L'&lément décisif des concours non-techniques est l'interdiction des surfaces
porteuses commandées. Ceci exclut toute combinaison de bunt, I.V. de stab,
wing wiggler (I.V. d'aile) et flapper (surface alaire amovible). Tous ces
mécanismes sont techniquement complexes, difficiles & maltriser, et empSchent
les jeunes d'apprendre 3 construire et & faire voler avec succds les modéles de
base, Les juniors font face au processus lent d'apprendre & construire, régler,
faire voler et concourir avec un moddle de base, Les surfaces porteuses
commandées introduisent un autre niveau (inutile) de complexité & la montée

(en caoutchouc) ou & la transition (en planeur et en moto), Mais, nous
permettons le volet de dérive commandé pour différencier les réglages montée

et plané,

D'autres se sont rendu compte du besoin de parvenir & un moddle de base pour les
juniors. Une proposition d'Ivan Horejsi (FFn 1993) aborde obliquement le
probldme des surfaces commandées, en limitant le nombre de fonctions de
minuterie. On peut, cependant, remer les surfaces porteuses par d'autres
moyens, tels que l'accélération et le couple. Horejsi propose, aussi, des
‘limites d'envergure, mais il n'est pas clair comment un petit allongement
entrainerait des moddles moins techniques.
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F1An - Non-technical gliders ( A-2 class)

F1Bn- Non -technical models with
extensible mtors (Wakefield )

F1 Jn - Non-technical power models ( 1/2 A
class)

Reason: The non-technical classes are proposed
as the format for junior F/F world championships
and international contest , High-tech is de-
emphasize by imposu-ing a no auto-lift-surface
requirement , a 12 gr/dm2 loading for F1Jn and
prohibiting complex front-ends and heaters for FiB
n . restrictions on size, timer and hook functions
and building materials are specifically avoided .
Auto-rudder is alowed to differentiate climb and
glide trimming . All classes are upward compatible
with their -corresponding (technical ) events -F1A,
F1B and F1J4. Non-technical events will have
seven three-minute. flights , and no exiended
maxes which would encourage a high tech
approach . '
These classes will allow the juniors to
concentrate on design and flying, without being
sidetracked by technology and complexity . - Non-

. technical and (technical ) FAl events could be held

simultaneously, constituting a wonderfui motivation
for the junior flyers . Finally, the no- technical
events could become FAl's missing entry classes.

Section 4b

section B .15.3 Prohibited ( page 20,
add) -
iy devices that record , plot or analyze weather

conditions over time are prohibited within , 200
meters up and down wind of the starting line at a
juniors international F/F contests. '

reason . weather recording devices are
very compiex, and beyond the reach of juniors.
Individual stand-alone devices suich as thermisters
and anemometers are allowed . Weather recording
devices are allowed outside the restricted area io
accommodate paralliel. Non-tech and (technical )
FAl contests. S :

Part . 2 General rules for international contests (
page 30, add )
2,1: ‘
ta Junior F/F  World

Championships:
a) Gliders- F1An
- b) Aeromodels with extensible motors -
F1Bn

c) Aeromodels with piston motors -F1dn

2,3,1. number of eligible models ( page 31, add)
Class F1An , FiBn Fidn ........ Four ( 4) only
{See comments to 1.3.1. above)

3In Class F1An - Non-technical
Gliders( A-2) ( Page 31, add )
3. 1n.1. Requirements

F1AN will satisfy all te rules of F1A listed in
section 3.1., with the exeption of the following
paragraphs : ,
(reason : juniors have clearly demonstrated their
ability to master simple F1A models)

3.1n.2 Auto-lift surfaces

Auto-lift surfacesb , modifications of lift-
surfaces-sections or wing-stab decalages ,are
prohibited from the instance of launch , with the
exeption of dethermalization .
( reason : this requirement. precludes bunting ,
flaps, wing wigglers or variable incidence tails ( VIT
} which are technically complex and difficult to
master .. The launch clause allows wing-stab
decalage changes during towing ) :

3.1n.3. Flight duration
Seven three- minute flights without maxes
Fiyoffs will have two minute = increments
beginning with a five minute flight. : ’
(Reason : extended maxes are avoided so that
not to give high tech models a decisive advantage .

)

32n Class Fi1Bn - Non-Technical
Models with Extensible Motors {
Wakefield ) (page 37, add )
3.2n.1. requirements

F1Bn models will comply with all the F1B
rumles listed in section 3.2. with the exeption of
the following paragraphs:
(Reason : Juniors have clearly demonstrated their
ebility to master simple F1B models )

3.2n 2. Auto-lift surfaces

Satisfy the no-auto-lift surfaces clause
3.1n.2.
3.2n 3. Flight duration

Satisfy clause 3 .1n.3.
3.2n.4, Propeller restrictions 4

“Have no delayed , variable pitch or variable
diameter propeller(s) '
3.2n.5 Enhance energy storage

No heaters or other devices to aid motor
energy storage are allowed . o
(Reason : Juniors have clearly demonstrated their
abilityé to build and master F1B models. The rules
prohibited VIT and wing wiggiers , and complex
front ends, and devices to store energy . The
contest s conform {o the seven three-minute -max
contest format)

3.3N Class F1J Non-technical
Models with Piston Motors ( page
40 add )

3.3n 1 Requirements
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En outre, cela ne sert & rien de limiter les matériaux de construction, car les
matériaux high-tech tels que les revétements de Kevlar et les longérons en

- carbone sont disponibles sur le marché et on peut les incorporer facilement dans
les moddles de base. Contrdler les matériaux de congtruction est difficile et
de telles restrictions ne tourneront pas le probleéme du 'constructeur de moddle',

Dans ce contexte, on devrait regarder les concours non-techniques comme un sous—
ensemble des concours majeurs analogues, et pas comme un ensemble nouveau de
catégories FAI. Il y a un avantage important de monter les concours FAIL
conjointement comme compétitions techniques et non-techniques: monter des
concours F1A et F1An, F1B et F1Bn, F1J et FiJu. (a augmenterait le nombre de
concurrents et encouragerait fortement les jeunes & concourir en paralldle avec
la compétition technique analogue!

Le format de compétitions FAI combinées, techniques et non-techniques, créera
aussi un systéme 3 double voie pour les concours FAIL majeurs. Les juniors
concourront dans la voie non-technique et changeront de voie, s'engageant dans
la technique, aprds l'age de dix=-huit ans, quand ils sont préts et capables a
aborder les problémes techniques et aérodynamiques plus complexes. Par contre,
beaucoup de modélistes plus 8gés, qui n'optent pas pour les modedles high-tech,
pourront concourir et devenir reconnus pour leurs réussites dans la voie non-
technigque.

La voie non~technique pourra persuader & beaucoup d'amateurs de FAI plus 2gés,
qui ont abandonné les catégories FAI, refusant l'approche high-tech, de
participer de nouveau aux concours FAI (non-techniques). Tony et moi, nous
croyons que la possibilité de telles rentrées est assez grande aux Etats-Unis et
au Canada. A vrai dire, l'origine de cette proposition se trouve dans notre
perception du besoin de s'adresser & ces amateurs de FAI qui n'ont pas adopté
la route high-tech.

Aram Schlosberg _
1 oct. 1993 Proposition Pour des Classes FAI Non-—technigues

Section 4c¢ ,
Premidre Partie - Higlements Généraux pour les Aéromoddles (page 26, & ajouter)

1e3.12

Fiin - planeurs non-techniques (classe A2)
F1Bn - moddles non-techniques 3 moteurs extensibles (Wakefields)

F1Jn - moddles A moto non-techniques (classe 1/24)

- (Raison: Les classes non-techniques sont proposées comme le format des
championnats du monde vol libre juniors et des concours internationaux., On
décourage les développements 'high-tech' en imposant une interdiction des
surfaces porteuses commandées, une charge de 12g/dm2 pour F1Jn et en prohibant
les nez complexes et les manchons thermodynamiques pour FiBn. On a expressément
évité des restrictions aux dimensions, aux fonctions de minuterie et de crochet
et aux matériaux de construction, Volet de dérive commandé est permis pour
différencier le réglage de la montee et du plané, Toutes les classes sont
compatibles vers le haut avec leurs catégories techniques analogues -

FA, F1B et F1C. Les concours non-techniques auront sept vols de trois minutes
et pas de maxis prolongés, qui encourageraient une approche high-tech.

Ces classes permettront aux juniors de se concentrer sur le dessin et le vol,
sans &tre détournés par la technologie et la complexité. On pourrait monter en
‘meme temps des concours FAI techniques et non -techniques, fournissant ainsi
aux juniors une motivation merveilleuse. Finalement, les concours non-
technigues pourraient devenir les classes d'entrée FAI qu'd ce moment nous

manquons,) - 6482

Models will comply with all the rules of F1C
in section 3.3, with the exeption of the following
paragraphs :
3.3n.2 Definition

Engine and fuel : :

Maximum swept volume of motors...1.0 cm3

Maximum duration of motor run : 7 seconds
from the release of model .

No fuel restrictions.

No extension pipes to the motor's exhaust
can be used .

Weight and loading :

Minimum loading ....... 12 gridm2

Maximum loading ....... 16 gridm2
(Reason ; F1J ( 1/2 A) is a class that can be
mastered by juniors, unlike F1C with ifs ubiquitous
aluminium wing cladding . Bur F1J has an
unrealistic weight requiremuent , with places a
tremendous premium on weight reduction , thus
encouraging a high tech approach . A 300 gr/dm2
is the same loading ason F1C, coupled witha 12
gridm2, the loading of F1A or F1B. The 16 gr/ dm2
maximum loading isintended to curtail impact and
collision damage .

3.3n.3. Aiuto-lift surfaces

Satisfy the no-auto -lift surfaces clause
3.1n.2.
(reason . preclude the usage of bunting to simplify
the power models )

3.1n.4. Flight duration

Satisty clause 3.1n.3.
(reason : A good F1Jn could easily attain a height
of least 75 meters ( 250 feet ) , and with a 12
gr/dm?2 loading could clock athree minute flight in
calm conditions. The current unchallenging two
minute max for F1J over- emphasizes the flyoff

performance ).
g

Section 4b

IMMATRICULATIONS

La FAl a adopté de nouvelles abréviations
officielles -.concernant ['immatriculation des
différents pays . Ces
abréviations comportent trois lettres et
correspondent a celle du Comité olympique . Ci -
dessous tirées de FFN , les principaies concernant
les pays dans lesquels on pratique le vol libre

ABBREVIATIONS - ALPHABETIC LIST OF FF
COUNTRIES

The full set of the newly adopted FAI national
abbreviations are given on the following page. For your
more convenient reference the list below is a subset of
the full list, reduced to those countries with free flight
activity and placed in alphabetic order of the countries.
See the notes on the following page with regard to
applicability and use.

Argentina ARG D.P.R.ofKorea PRK
Armenia ARM Latvia LAT
Australia AUS Lithuania LTU
Austria AUT Mexico MEX
Azerbaijan AZE Moldova MLD
Belarus BLR Netherlands NED
Belgium BEL New Zealand NZL
Bosnia-Herzegovina ~ BIH Norway NOR
Brazil BRA Pakistan PAK
Bulgaria BUL Peru PER
Canada CAN Poland POL
Chile CHI Portugal POR
People's Rep. of China CHN Romania ROM
Croatia CRO Russia RUS
Cuba CUB Slovakia SVK
Czech Republic CZE Slovenia SLN
Denmark DEN South Africa RSA
Estonia EST Spain ESP
Finland FIN Sweden SWE
France FRA Switzerland SuT
Georgia GEO Ukraine UKR
Germany GER Uruguay URU
Great Britain GBR | USA UsA
Hungary HUN Uzbekistan UZB
Israel , ISR Venezuela * VEN
Ttaly ITA Yugoslavia YUG
Japan JPN

Kazakhstan KAZ

section B,15.3. Prohibitions (page 20, 3 ajouter)

i) Les appareils qui enrégistrent, tracent ou analysent sur une période les
conditions mé{téorologiques sont prohibés. aux concours internationaux vol libre
juniors, & moins de 200 métres dans le vent et sous le vent par rapport 3 la

ligne de départ.

(Raison: les appareils enrégistreurs météorologiques sont tres complexes et hors
de la portée des juniors, Des instruments individuels indépendants comme des

thermisters et des anémomdtres sont permis.

Des enrégistreurs météorologiques

sont permis, hors de la zone restreinte, aux concours FAI techniques et non-

techniques montés en paralldle.)

Partie 2 ~ Rdgles Générales pour les Concours Internationaux (page 30, & ajouter)

2.1:
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1a. Les Championnats du Monde Vol Libre Juniors

a) Planeurs - FlAn '

b) Aéromoddles & moteurs extensibles — F1Bn

c) Aéromodiles i moteurs & pistons - FiJn |
2.3.1. Le nombre de moddles éligibles (page 31, & ajouter)

Class F1An, F1Bn, F1Jn.... Quatre (4) seulement
(A voir, les observations dans 1.3.1. en haut)

3,1n., . Classe FiAn — Les Planeurs Non- techniques (42) (page 31, 3 ajquter)

3.1n.1, Conditions Exigées o
La classe FAn remplira toutes les régles de la classe F14, énumérées
. dans section 3.1,, sauf les paragraphes suivants: ) L
(Raison: Les juniors ont nettement démontré leur capacité pour maltriser
les moddles F1A simples)

3.1n.2., Surfaces porteuses commandées
Surfaces porteuses commandées, modifications aux profils des surfaces ou
aux décalages aile-stab sont interdites & partir du moment de largage,
exception faite de la dethermalisation. )
(Raison: cette condition interdit le bunt, les surfaces amovibles (volets~d'a11e),
'wing wigglers' (incidence d'aile differentielle variable) ou empennages 3
incidence variable, mécanismes qui sont complexes, techniquement, et difficiles
& maitriser. La clause & propos du largage permet des changements de décalage
aile/stab pendant le treuillage.)

3.1n.%3. Durée de Vol

Sept vols de trois minutes sans maxis prolongés.

Les fly-offs incorporeront des augmentations de deux minutes, commengant

avec un vol de cing minutes, L
(Raison: on évite les maxis prolongés pour ne pas donner un avantage décisif aux
mod&les high-tech.

3.2n.  Classe F1Bn - Moddles Non-techniques 3 Moteurs Extensibles (Wakefield)
(page 37, a ajouter)

3.2n.,1. Conditions Exigées :

Les modéles F1Bn se soumettront & toutes les rdgles F1B énumérées dans
' section 3.2,, & l'exception de ces paragraphes suivants:
(Raison: Les juniors ont clairement démontré leur capacité & maltriser les
moddles F1B simples)

3.2n.2. Surfaces Porteuses Commandées

Satisfaire & la clause prohibant les surfaces commandées

3.2n.3. Durée de Vol
Satisfaire & la clause 3.,1n.3

3.2n.4. Restrictions d'hélice . _ )
Pas de start-hélice retardé, d'hélices & pas variable ou & diamdtre
variable

3.2n,5, Augmentation et Conservation d'Energie »

On ne permet pas de manchons thermodynamiques, ni d'autres mécanismes

pour aider l'augmentation de 1l'énergie des moteurs. . .
(Raison: Les juniors ont clairement démontré leur capacité & construire et 3
maitriser les moddles F1B. Les rdgles interdisent 1'I.V. et 'wing-wigglers'
(inc., Aiff, var. ) les nez complexes, et les mécanismes destinés 3 conserver
l'énergie. Les concours se conforment au format de sept vols avec un maxi de
trois minutes.)

3.3n. Classe F1Jn - Moddles Non-techniques % Moteur 3 Piston (page 40, &
ajouter

3¢3n,1. Conditions Exigées
Les mod&les observeront toutes les régles de F1C, exposées dans
section 3.3., & l'exception des paragraphes suivants:
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3.3n.2, Définition

Moteur et carburant:

Volume maximum du moteur....1,0cm.3

Temps moteur maximum:7 secondes % partir du moment de largage du modéle,

Pas de restrictions de carburant.

On ne peut pas employer de tuyaux d'échappement augmentés.

Poids et Charge: '

Charge minimiM....e.ceese12g./dm2,

Charge maximum...eeees..16g./dm2,
(Raison: F1J (3A) est une catégorie que les Jjuniors peuvent maitriser, contraire-
ment & F1C avec son revétement d'aile en aluminium omniprésent. Mais le poids
exigé du moddle F1J est peu réaliste; c'est ceci qui donne une valeur énorme 3 la
diminution du poids, favorisant ainsi une approche high-tech., La charge de
300g/cm2 est la méme que pour un moddle F1C, couplée avec 12g/dm2, charge de
F1A ou F1B. La charge maximum de 16g/dm2 est destinde & diminuer les dégits de
choc et de collision.) \ :

5¢3n.3. Surfaces Porteuses Commandées
Satisfaire & la clause 3.1n.2,, qui interdit les surfaces porteuses
~ commandées,
(Raison: pour interdire l'usage du bunt, afin de simplifier les motos. )

3.3n.4. Durée de Vol
Satisfaire 3 la clause 3,1n.3.
(Raison: Un bon mod¥le F1Jn pourrait atteindre facilement une altitude de
75 md¢tres au moins, et avec une charge de 12g/dm2 il pourrait enrégistrer wn vol
de trois minutes par conditions calmes. Le maxi actuel de deux minutes en
F1J n'est pas une gageure et il accentue trop la performance fly-off.)

ARTICLE PEU SERIEUY PIRIL DANS UN JOURNAL SERIELL)Y. !

OESINFORIIATION, MAUVAISE INTENTION 2" [6NORANCE.!
C ’ PELEVE PIR. & FILLON-
.Aéromodélisme : club indispensable R

: Jean-Louis Le Mee, président et 1 500 F la semaine,
- de ta Fédération francaise hébergement compris. .- - ,
- d'aéromodélisme (FFAM), conseille 1§ faut savoir qgue 'aéromodélisme
“fortement aux débutants d'adhérer , presque aussi vrais que les vrais -
& un club: «8’ils débutent seuls, 3 départ _ sont parfols utilisés au cinéma.
“ils be parviendront pas 3 faire voler  de Vordre de' 5 000 F 2 6 000 F . D'autres encore - fes hélicoptéres
; leur modéle et se lasseront - pour 'achat du dispositif de - en particuller ~trouvent - ’
. trés vite vu “casseront du bois” télécommande, auquel il faut une utilisation dans des activités
. dés je premier vol. » Dans un club, ajouter le prix du premier modéle, commerciales. Ainsi, certains
on trouve des consells, de 'ordre de 1 000 F, modéles sont susceptibles "
~une émulation, des pilotes d’essai Les aéromodélistes se regroupent d'embarguer une caméra vidéo afin
. et des enseignants en pilotage. en deux grandes catégories ; - de réaliser des prises de vues
: Faire voler un avien modéle rédult ceux qui construisent pout voler aérlennes # des colits beaucoup
tequiert des connalssances (spécialités : voltige, moins importants gu'au moyen
et une pratique parfois quasi course, planeur, hélicoptéres d'un hélicoptére véritable, - -
. équivalentes & celles qu’exige pour les plus fortunés), ceux qui ta FFAM édite un calendrier
. un avion véritable avee le risgue construisent pour le plaisir et des meetings d’aéromodélisme
. en molns, sinon celui de perdre qui rechercheront un bon plliote {prés de 1 000 par an, '
. son modéle, H faut aussi sevoir que  une fois le modéle terminé, dont 11 comptent pour _
- Paéromodélisme est réglements et - On observe actueliement les championnats de France).
. | que certains modéles, & partir de une tendance i la construction Le dernier week-end de juin,
. 12 kilos, dolvent &lre déclarés, de machines se rapprochant & La Ferté-Alais dans ’Essonne,
" L'adhésion annuelle 3 un club, de plus en pius d’avions existants a lieu le meeting fe plus important
. suivant I'équipement de celui-ci, cu ayant existé. Le phénomeéne d’Europe oil sont exposées
. cotite entre 100 Fet 700 F. est comparable d’allleurs, dans une et voient ies pius grosses et plus
"It existe en France queique 500 certaine mesure. 4 celui constaté belies maguattes. Il n’existe
. affiliés & ia FFAM ui regroupe chez les férus d'archéologie pas en France, hormis
au tota!l 18000 adhérents. maritime. Ces constructeurs les manifestaﬁons'temporaires,
Ces clubs organisent également reproduisent dey apparells de lieu ol I'on trouve exposés
des stages de pliotage de musée a échalle réduite tout les plus beaux modéles.
ofl des modéles sont mis & en cherchant a leur donner - La FFAM est d'aitieurs Ia premigre
_disposition. Colits : entre 1000 F les mémes caractéristigues de vol a le regretter,

- gue le modéle d'driginé’.”li s;agft
. évidemment d'une minorité..
- Ces modéles trés coliteux &t -
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Fiir die internationale FAI-Klasse der
Hochstart-Nurfliigel-Segelflugmodelle
sollte ein einfach zu bauender und da-
bei fester, flugstabiler und doch lei-
stungsfdhiger Hochstartnurfliigel ge-

schaffen werden, der .zugleich fiir den.

»Sonntagsflug* bestens geeignet sein
.sollte. Er sollte zudem das vorteilhafte

Bauen gerade in dieser Modellsparte

mit den vorgefertigten Bauelementen
der Standardbauweise aufzeigen. LiaBt
sich doch ein perfektes Hochstartmodell
gerade als Nurfliigel in Standardbau-
weise am allerschnellsten bauen.

Technische Daten:

Spannweite 1900 mm
Rumpflinge 290 mm
Gesamtfliche 33,8dm?®
Gewicht 410 g

12 g/dm®

Zum Bau

Der Nurfliigel wird in zwei Hilften ge-
baut. Wird nun der Bau einer Hilfte
beschrieben, so erfolgt der Bau der
zweiten analog. An das Profilbrett (1)
wird die Nasenleiste (2) — Unterseite
biindig — angeleimt. Daraufhin wird
die Fliigelwurzel, 30° Pfeilform ent-
sprechend, genau zugeschnitten. Die

Fliigelverbindung (3) wird entsprechend

der Pfeilform gebogen. Der Zungen-
kasten (4) wird so hergestellt, indem
die Fliigelverbindung zusammen mit
dem Blech des Zungenkastens im
Schraubstock eingespannt und das
Blech sauber um die Zunge herumge-
bogen wird und sich 3 bis 4 mm iiber-
lappt. Die Fliigelverbindung soll
stramm’ im Zungenkasten sitzen. Nun
wird der Kasten mit einem doppelt um-
schlungenen Perlonstreifen als Um-

hillung (5) umleimt. Nach dem Trock-
nen wird der umhiillte Xasten in den
in das Profilbrett geschnittenen Schlitz
sorgidltig eingeleimt. Nach dem Ein-
zeichnen der Rippenabstinde auf der
Unterseite des Profilbrettes werden
erst die jeweils 2 Wurzelrippen (6),
dann die Rippen (7) des Innenfliigels
angebracht. Die Endfahne (8) des In-
nenflligels wird erst auf die richtige
Breite, dann an der Wurzel, genau der
Pfeilform entsprechend, zugeschnitten.
Nun wird sie der Linge nach genau
angepaft und auch an der HuBersten
Rippe des Innenfliigels, genau der
Pfeilform -entsprechend, ahbgeschrigt,
worauf sie verleimt werden kann. Dar-
auf werden die 3 Rippen (9, 10, 11) des
AuBlenfliigels aufgeleimt. Die Endfahne
(12) des Aufienfliigels wird im Grund-
rif - genau zugeschnitten und. aufge-
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HANNAN'S RUNWAY  where FUN takes oft!
__BOX 210, MAGALIA, CA 95954, USA

Stlickliste zum FAI-Nurfigel

Tell Nr.  Benennung

Profilbreft % X 10
Nasenleiste 3% 3
Fitigelverbindung
Federkasten
- Umhllung

Wurzelrippe 75 X 100
Rippe 50 X 100, Innenfiligel
Endfahne, Innenfliigel
Rippe 50 X 100, AuBenfiligel
Rippe 50 X 15, AuSienfilige)
Rippe %0 X 50, AuBenfiilgel
Endfahne, Aullenfiligel
Wand

Querruderanschlag
Querruder
Distanzschraube
Quefruderscharnier
Querruderhalterung
Innenballast

Kufe

Kutenbolzen
Kufenhalterung
Hochstarthaken
AuBenballast

Ftillung
Thermikbremsenhinterteil
Thermikbremse
Scharnierrohr

Rohrhtlle
Thermikbremsenhaken
hinterer Zugstitt
Scharnierachse
Bremsenvordertell
vorderer . Zugstift
Thermikbremsenhalterung
Thermikbremsenzug
Anschlagstift

Letm

Laci

LR R A - EEE R EEEEEEE-B- SR04 -

leimt sowie die Wand (13) eingesetzt.
Die iliber die Endfahne des AuBenflii-
gels iiberstehenden Teile der Rippen
werden abgeschnitten und die Enden
abgerundet, Nach der Form der End-
{ahne des AuBienfliigels wird nun noch
der Randbogen des Profilbrettes aus-
gebildet, Nun wird der Querruder-
anschilag (14) angebracht. Das Quer-
ruder.(15) wird zugeschnitten, die Di-
stanzschraube (16) durchgeschraubt —
sie mud streng gehen - und dos Ganze
mit Hilfe der Querruderscharniere (17)
an die Endfahne des AuBenfliigels so
geleimt, dafB die Distanzschraube genau
an die Unterseite des.Querruderan~
schlages anschlagen kann. Spiiter nach
dem Lackieren wird das Querruder mit

der Querruderhalterung (18) fixiert,

Genau der Form der Wurzelrippe ent-
sprechend wird nun der Innenballast
(19) zugeschnitten und zwischen die bei-
den Wurzelrippen eingeleimt. Die Kufe
(20) wird aus drei Leisten lammelliert,
bleibt vorn zur spiiteren Aufnahme des

Stick Materlat Abmessung
2 Balsa 75 X 10 X 1080
2 Kiefer 3 X 3 X 1080
1 Vhrieder 0,3 X7 X110
2 Alu 03 X 20 X855
2 Perion 40 X 55
4 Erle % X 300 X 1,5
14 Erle 50 X 100 X 1,5
2 Balsa 1,5 X B8 X 750
2 Erle 50 X 100 X 1,5
2 Erle 50 X 15 %X1,5
2 Erle 50 X 50 X 1,8
2 Balsa 1,5 X 88 X 325
2 Balsa 1,5 X 30 X 100
2 Kiefer IXIXIB
2 Sperrholz 1X30XUs
2 Meesing 2¢ %10
[ Perlon 5X20
2 Gummiring 100
L Flachblel 3 X 13 X 180
[] Kieter 3 %X 10 X 265
1 Nagel 2¢ x40
1 Gummiring 209
3 Messing 20X
2 Flachblef 3 % 10 X 100
2 Balsa 10 X 7 X 180
2 Balsa I XM X300
2 Balsa 3 X 22 X 150
2 Alu 2015
2 Perlon 16 X 20
2 Stahldraht 12¢ X%

2 Stecknadel 03¢ %15
2 Blumendraht 0.8 @ X 40
2 Balsa 3 X 20X 40
2 Stecknadel 03¢ X115
1 Gummiring 100
2 Gummiring 50 ¢
2 Stecknadel 0,3 X 10
Hartkleber
Nitro

AuBenballastes offen und wird an die
Unterkante der Wurzelrippen und des

Innenballastes angeleimt; die Bohrung -

filr den Kufenbolzen (21) wird erst nach
Fertigstellung beider Fliigelhilften und
ihrer Verbindung in einem gebohrt.
Mit Hilfe der Kufenhalterung (22) wer-~
den riickwirts die beiden Fliigelhilften
im Betrieb zusammengehalten, - Der
Hochstarthaken (23) wird fest sitzend
in eine der bejden Kufen eingeschraubt
und kann, wenn nétig, noch beim Ein-
fliegen versetzt werden, Erst nachdem
das Modell fertig und ladkiert ist, wird
soviel AuBenballast (24) in die Kufen
eingeleimt, bis der Schwerpunkt an die
angegebene Stelle zu liegen kommt, Ein
eventueller Rest noch offenen Spaltes
der Kufe wird mit Leistenstiicken ge-
schlossen, Nun wird die Fillung (25)
und der Thermikbremsenhinterteil (26)
angebracht, An die Thermikbremse (27)
wird mittels der Rohrhiille (29) das
Scharnierrohr (28) angeleimt, riick-
wirts der Thermikbremsenhaken (30)
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festgemacht und der hintere Zugstift
(31) eingetrieben und vermufft. Nun
wird die Scharnierachse (32) durch das
Scharnierrohr gefithrt, an beiden Sei-
ten umgebogen und mit dem Bremsen-
vorderteil (33) verbunden und dieser
an das Profilbrett gut festgeleimt. Jetat
wird der vordere Zugstift (34) einge-
trieben und vermufft. Der Anschlagstift
(37) wird senkrecht von oben durch die
StoBstelle zwischen Profilbrett und
Endfahne hindurch in die Rippe einge-
trieben, vermufft und steht etwa 8 mm
iiber die Profilkontur heraus, Sind die
Fliigelh#lften verbunden, werden die
beiden Thermikbremsenhéliten an den
Thermikbremsenhaken mittels der
Thermikbremsenhalterung (35) zusam-
mengehalten. Hierauf werden zwischen
den vorderen und hinteren Zugstiften
die Thermikbrerr lige (36) t
Nach Durchbrennen der Thermik-
bremsenhalterung klappen dann die

- beiden MHilften der Thermikbremsen

nach vorn bis an die Anschlagstifte,
Als Lackierung geniigen dref diinne
Anstriche mit Nitrolack,

Zum Fliegen

Der Schwerpunkt mu8 an der ange-
gebenen Stelle liegen, Zuerst erfolgen
Handstarts auf ebenem Platz, darauf
von einer 2—-3 m erhbhten Stelle aus.
Dabei wird die Lingslage durch Ver-
stellen der Querruder so korrigiert, daBl
ein glatter Gleitflug, ohne zu pumpen
und ohne zu driicken, erzielt wird. Das
Kurven soll dabei noch ganz schwach
sein, Nun erfolgen Hochstarts mit etwa
20 m Schnur, Hierbei wird die Lings-
lage nachreguliert und das Modell auf
Kurvenflug eingestellt, indem das
Querruder auf jener Seite hochgestellt
wird, nach welcher gekurvt werden
soll. Es empfiehlt sich schon bei diesen
20-m-Starts nicht die Thermikbremse
zu vergessen. Nach den 20-m-Starts er-
folgen 50-m-Hochstarts, Dabel werden
die letzten Feinheiten an Gleitflug und
Kurvenverhalten aus dem Mode)} her-
ausgeholt. .
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0 1 G Aringer GER 1320 +300
1~ CDeMichele ITA 1320 +300
;. : . B , 1 M Rocca ITA 1320 +300
T T T T T e T T . - 1 J Szecsenyi HUN 1320 +300
RAPPEL DE S saisonsporiive (93-94) —— @ ﬁ? 1 S A]exangrov UKR 1320 +300
MODIFICATIONS DE LA -Les quotas de sélection seront déterminés ' 27-30. 7 4. |1 RTruppe AUT 1320 4300
REGLEMENTATION ( EDITION 1992 chaqueannce parle CTVL & partir du bilan d'activité : s 1 UGlissmann  GER 1320 +300

de I'année sportive précédente . F1A 87 .

) A. PRENDRE EN COMPTE DES LA

-Un minimum de deux sélections .sera 1260

un 1 S Kobzev RUS +300 +300
PBOCHA'NE SAISON SPORTIVE  ( atiribus & chaque région. 2 ISchellhase  GER 1260 +300 +250
débutant le 06-06-94 ) - Si I'application des planchers a'ctuels 3 1Treger SVK 1260 +300 +241
conduisait & dépasser les quotas attribués il sera 4 URusch GER 1260 +300 +218
Caractéristiques des planeurs utilisé des critéres se sélection complémentaires 5 = G Aringer GER 1260 +300 +216
' : 2 tenant compte dans l'ordre 6 P Magdolen SVK 1260 +300 +215 }- .
A1 ( F1)-Réglementation générale § i rs avant 7 ODiadechko RUS 1260 +300 +213 | F1E BREZNO, Slovakia May 6 33 flew
du nombre de concours ay
1.0.3.2) permis d'atteindre le plancher 8- OMeszaros  HUN 1260 +300 +212 | | FKanczok POL  +428 +528
Afin de s'aligner sur les nouvelles régles FAl les - des meilleurs performances 9 IBezak SVK 1260 +300 +202 2 D Petcu ROM  +420 +79
caractéristiques & appliquer desormais seront les saliosd . bre de c%ncours ( trois 10 'V Lazarevitch UKR 1260 +300 +199 | 3 JBlazek CZE 485.7
suivantes ° realiosees sur.un meme nomor 11 -L Karpati HUN 1260 +300 +195 4 R Musil CZE 4780
Atemaxi:  18dm2 dansun premier temps ) o 12 JBodo HUN 1260 +300 +152 | 5 JUhrin SVK 4767
M inimale 220 En ce qui concerne les caﬁegon_es 12 T Varsanyi HUN 1260 +300 +152 6 M Mravec SVK 4763
asse minimale 209 . internationales ( F1A , F1B, F1C ) la simulation 14 ‘W Kamp AUT 1260 4300 +111 | 7 JTazky SVK 4637
o . envisagée n'ayant encore pu étre effectuée le 15 OPchenitchny UKR = 1260 +262 8 P Nosko SVK  453.7
Définition du temps maximum. nouveau mode de sélection par quotas sera 15 JBodri HUN 1260 +262 9  ITreger SVK 451.0
Réglementation générale § 1 1 4.13) appliqué la saison prochaine au niveau national ( et 17 C Breeman BEL 1260 +177
Le temps de vol maximum pourra toujours nhonau niveau régional ) . 18 K Salzer AUT 1260 +145
étre ramené - de 180 a4 120 s “ en fonction des -Pour tenir compte des remarques %g 32&‘;‘1‘:& 81}3(% igg(l) +93 F1E NAPOCA CUP Cluj Napoca, Romania
conditions locales ( météo , terrain exigu ...” ) formulées lors de la réunion commune CTVL. _ June 11th, 2311
cependant lutilisation de cette clause devra rester Correspondants Vol Libre dans les URAM du F1B 39. une Sehobel ew AUT+100.00+100.00
exceptionnelle et Papplication de la régle de trois 06/03/94 le nouveau mode de sélection ne sera 1 BSilz GER 1290 +300 ; g Schobel—ﬁ AUT+100.00495.69
ne se fera plus A Pensemble des résultats mais Pas appliqué aux catégories cadets et juniors qui 1 A Krevtov RUS 1290 +300 : R'VCI °_1° =St B 49166
uniquement au “maxi * (120>>180) conserveront le mode de sélection actuel dans un 1 MZKunsterle  ITA 1290 +300 A NIH:issls AUT +89.76
Pour pouvoir exprimer les résultats des premier temps . i ? IgOld _ EUN 1290 +380 5 H Selegean ROM +87.85
concours sans ambiguité nous vous demandons de Le nouveau mode de sélection sera donc & asznal UN 1290 +300 6 EPop ROM +58.57
bien préciser aux organisateurs: i - sqories ° 1 VRosonoks ~ LAT 1290 +300 M SVK 495.55
: appliquer régionalement aux catégories : 1 ARybenkov ~ RUS 1290 +300. 7 M Mravec .
- de mentionner en clair et de justifier dans 03 Planeur Sénior 8 S Stefanchuk UKR 1285 ‘
le compte rendu envoyé & la FFAM la décision du 06 Caoutchouc Sénior 9 P Monninghof GER 1282
jyry’(comme le prévoyait d'ailleurs le réglement 07 Planeur A1 ( F1H) 10 A Bukin UKR 1280
édité en 1992 ) 08 Coupe d’hiver ( F1G ) 11 M Lovato ITA 1275
- d’écrire sur les feuilles de résultats dans P L, , I . 12 ASanavio ITA 1264
les colonnes relatives aux différents vols les temps Ces modalites d'applications 13 1 Vivchar UKR 1260

effectivement chronométrés ( et non des temps
multipliés )

- de mentionner dans la colonne “ temps
effectivement retenu “ le total final tenant des ®
maxi” éventuellement multiplié pas 3/2

Réaménagement des catégories

La nouvelle répartition des catégories déja
évoquée dansla note du 10/02/94 & l'attention des
correspondants Vol Libre dans les URAM est
rappelée ci-aprés en annexe 2.

Mode de sélection
Championnats de FRANCE

aux

Principe adopté en Comité
Directeur !! ,
Attribution de quotas de

sélection aux URAM proportionnellement a leur
activité sportive .
Modalités d'applications pour le prochaine

pourront étre ajustées pour la saison
sportive suivante ( 95-96) en fonction des
problémes pratiques rencontrées.

La décision du CTVL de réintroduire des

quotas pour la sélection aux Championnats

France , est apparue comme surprenante, et aéJa; L
elle est soumise & une critique , au sein méme des ™"

membres du CTVL .

Ces quotas sont proposés - et adoptés par
le Comité Directeur - pour réduire le nombre de
concurrents participants aux Championnats | car
l'organisation administrative est parait-il trop lourde,
et les exéeutants CTVL. dépassés par la guerre des
papiers . ’ -

Voila encore un chapitre qui va faire couler
de l'encre dans un avenir tout proche , et qui
souléve un certain nombre de questions auxquelles
il va ralfoir répondre .
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Cher Monsieur Schandel '
Je suis un des heureux abonnés & votre
revue VOL LIBRE . J'ai eu la chance d'avoir dans ma
collection quatre vingt quatre revues originales ou copies
, en commengant par les premiers numéros. Ces revues
sont pour moi une liaison étroite avec 'aéromodélisme
mondiai , elles m’ont influencé et aidé dans toutes mes
activités de ces derniers temps . Votre revue est, sans
doute , la plus compléte , la plus documentée , tout en
exprimant une personnalité propre . Pour tout ce que
vous avez fait pour nous avec votre revue et pour votre
travail d'éditeur depuis si fongtemps , permettez moi
d'exprimer ma gratitude .

Popa Gringu (Roumanie ).

) J'aime beaucoup le vol libre , jai pratiqué toutes
les catégories d'extérieur. J'ai construit pour cela
plusieurs modéles de chaque catégorie ( quatre a dix ) .
Mes résultats internationaux ne sont pas excelients ,
pour cette raison de diversification , mais ma grande
satisfaction est de construire au plus haut niveau et de

renco’n.trer mes. amis aéromodélistes dans les
compétitions.

[EOW]

F1E Modéles 4,5, 6.

Les modéles 4, 5, 6 ont été construits pour vent
faible et moyen . lis sont trés stables durant le vol et dans
la phase déthermalisée . On peut les lester , pour couvrir
une gamme de vitesses plus large . La construction est
semblable a celle du 3 dans les grands principes .

Les éléments communs des modéles 3, 4, 5
sont le fuselage et le systéme de guidage ( dérive -pilote )
Tous les. systémes d’ assemblage sont identiques
Entoilage avec du papier , du monocote et mylar métallisé.
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' | | 175 ' i ﬂ ' LJ'\.(inS Roorﬂj Shicle - I—RS anadl ' )
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Y (=l = - LE - helices LRS moulées sur eylindre
o/ 198 ‘ E o ' .
| 5 | MO 3 | ' Kai K. Halsas 'J
N Lo edategori + isée des spé-
cialigtase wost Foct-the fas hres Foriie-
: - re a mos homorés lecteurg. Ume armmexe
— N || e __ | AN & cel article vous em dormmera quelques
e ;TFN—-’:'_;;—‘:% 3 . e e e e Angle de Moulage id%es,. pour lesque||e§ mosS r-enjer'ei'er'r?enl's
IH il %g' & W . Abdruckwinkel frés indigmes womt & noh‘.e |‘r‘e§ érmimenmlt
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W l 1 '“Nf ; ‘ffg_ l ___J B - Bd P de j& que les Bagueltes de Sdlle &

Manger— oml droit &@ wme hélice de dia-,
rmélre maxi 177 iy, & partir de queoi
rnes hrés airmables lectewrs feromb les ex-
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Et voici guelques données pour RS, col-

TIIEVE VA
AONIAIONT

lectées dans diverses sources indoor:

C-600

= [
S hropeolatioms  voulues avee leur prudemce
ofuila ah, - ]
o el leur sagqoeits habituelles.
alalal |3 Modele / Auteur Dia Pas FR
21815]= |8 o o 1
@ Aoshima 160 2?0 1,76
21213ls |2 La plupart des plans de Mini-Sticks LRS Biscayne Baby , 156 279 1,8
3|88 = H les miens compris, ne donnent pas de dé= Stinky Stink II/Fink 152 30§ 2
alwlw | 5 tails sur 1’hélice. Sur une courte page -Barr , 152 EOJ 2
plejela e ‘ format A4, il y a rarement la place requi~ - Winner / Triolo 152 305 2
Njolw = 3 ® se par une description compléte du propul- K777 / Krush 138 432 2,42
<|olalo |3 @ g seur. J§ tente ici de faire un tour plus  Kiroshta 154 400 2,63
~ s = l® récis de la question o nos hélic
Alolo 2 [ Dhe d » POUr nos NELiCes  gRr CvLINDRE
alalaln g,
efRIeyT i~ . PARAMETRES. - Un LRS est, ou devrait 8tre, un modele
L I B —_— d"agrément. Ni dessin ni construction ne
olalie o Four le projet d’une hélice moulée sur do1\,/ent étre trop complexes. _
g|3|8lza 2 cylindre, la caractéristique de base est L’¢élément le plus difficile & construire
- - le rapport P/D, pas/diamétre, en frangais est 1’heélice. Des blocs. & mouler classi-
2m <. le pas relatif PR. ques sont trop onéreux en tempg’ de cons-
SRR ES] Chague catégorie de modeles volants a un =~ truction, et personnellement j’hésite a
~ 13 Pas Relatif approprié. Son choix est. déter—  tailler 3 ou 4 blocs de différents PR pour
s=le miné par de nombreux facteurs, parmi les- les essais successifs. Des pales moulées
AR guels le rapport entre vitesse de vol et  Su cylindre peuvent alors convenir parfai-
il Bl R vitesse de rotation de 1’hélice. En géne-  tement. Ce genre dé pale n’aura pas, bien
| - |2 ral les modéles de vol libre d’extérieur ~ ©ntendy, un vrillage en hélice pure, et
Bl I ont un PR plus faible que les modéles d”in— 1”axe de ;,Jale ne sera plus une droite -
S térieur. Le PR des modeles indoor peut Ma1S ce n’est pas a ces détails que se me-
S1a|a] g . varier aussi, par exemple en relation avec surera la performance finale.
= la hauteur disponible de la salle. Un pla— Le cylindre chéri des modélistes est la
NINMEE fond élevé requiert un PR plus petit, et  Ccanette meétallique, mais on peut faire ap-
wisiel|zz inversement. Guelgues PR typigues: pel a d’autres surfaces courbes. Jim ,JONES
4 (1) commercialise des blocs cylindriques
e zo _ FiB _ 1,2 4 1,3 en liége, plus faciles a4 manipuler gue les
elelelg =z o= Maguette extériewr 1,2 & 1,6 boites métal. Il y inscrit les différences
1>l e =@ S|f.. " . - ' FiD : 1,5 a 1,9 de pas par rapport & un vrillage hélicoi-
= — - EZB 1,8 a 2,2 dal pur. :
) Pennyplane 1,8 a 2,0
E ‘1?3 - B 1,3 a 1,9 ANGLE DE MOULAGE.
' 1,8 a 2,5
! 1 | . Cacahuete 1,1 a 1.5 CHERNOFF (2) et WILLIAMS (3) ont publié

des formules permettant de calculer 17an-
gle & respecter entre le cylindre et la
pale, pour des pales allant jusqu'a 1’axe

6411




fingle de moulage FI GURE 1
30 i nHERHnFF » § SERNERE
AR ‘ p /b1
25 .. P = 0,09
20 - ? 3 b
DR T AT TN T T
15 4-4 : i @ i = gu; n E.; -
10 : :
S NI A
2 2,5 k¢ 3,5 4
r/R

de 1’hélice. HENDERSON et TENNY (4) don-
nent une méthode pour des pales dotées
d’un "anneauw" (la pale démarre & une cer-—
-taine distance de 1’axe). Peut—8tre existe—
t-il d’autres calculs... inconnus de ma
documentation.

- Pour calculer 17angle de moulage, nous
avons besoin en sus de PR d’un second para—
metre. Le rapport entre le rayon de 17héli-
ce r et le rayon du cylindre R, soit r/R.

Pour la formule de HENDERSDN & TENNY, il
nous faut encore rvr, rayon de la racine,
la distance relative entre 1’axe et le com—
mencement du pied de la pale (en frangais
commun: le rayon relatif de 1’annsau).

Formules et calculs sont présentés en
Arnexe 1. J’ai converti les formules d’ori-
gine en un format & copier directement
dans 1’ordinateur. (NDT. En francais vous
aurez mieux encore, et plus simple: des
graphigues n’existant pas dans le texte an—
glais, amoureusement plottés pour vous par
les Bervices Techniques de V.L.) :

Les calculs présentés en exemple sont ef—
fectugs pouwr une plage des PR allant de
1,7 & 2,5. La figure 1 montre comment 1”an-
gle de moulage varie avec r/R. L’angle de
moulage crott pouwr des r/R plus faibles (=
un plus gros cylindre), et décroit pour
des r/R plus grands (= un cylindre plus
mince). Des r/R trop petits peuvent donner
une distorsion excessive, tandis gue des
r/R trop grands aménent en général une
trop forte cambrure du profil de la pale.

Personnellement j'utilise pour les mode-
les LRS ure botte de Coke au format europé-
en, diamé&tre 66 mm. Le diametre de mon
hélice est de 165 mm. Le rapport r/R est
alors de B2,5/33 - swpit 2,5. Un rapport de
3,0 demanderait un rayon de cylindre de
27,5 mm, soit 35 mm de diameétre. Cette
dimension produirait alors une cambrure de
13 & 14%, comme on peut le voir en Annexe
2 (c’est probablement bien trop cambré).

Dans la formule de HENDERSON & TENNY je

prends pour v la longueur de la pale. Donc .

r/R se retrouve & 75,9/33 = 2,0

L’angle du marglnal et l?angle du pied
de pale sont déductibles des formules.
L’Annexe 2 vous les donne aussi séparé—
ment. ’ ,

Les trois formules de 1’angle de moula-
ge, pour un PR de 2, donnent les résultats
suivants:

CHERNOFF

24°
WILLIAMS = 23°
H& T 22"

T O
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FORMULE DE HACKER

W. HACKER (3 nous indigue un calcul du
rayon du cylindre, gquand la corde de la
pale et sa cambrure relative sont connues.
Sur ma prochaine hélice je prendrai une
corde de 25,4 mm et une cambrure de 10%.
La formule de HACKER, Annexe 2, donne
alors un R de 33 mm. 11 se trouve gue
c’est exactement le rayon de ma boite de
Coke! Un rayon de 25,4 mm (diamétre de boi-
te 50,8) donnerait une cambrure de 13 a
14% (c est trop!).

ANGLE DE CALAGE.-

La plupart des modélistes se servent

d’un chantier ad hoc pour caler les pales.

sur le moyeu d’hélice. Cela peut se faire
avec un gabarit d’angle coulissant, gaba-
rit de 45° par exemple. Ces 45° sont faci-
les & obtenir: il suffit de couper un
carré selon sa diagonale. La position du
gabarit variera selon le pas, ou encore se-—
ion le PR. En Annexe 2 vous trouverez le
facteur "+", par leqguel vous multlpllerez
le rayon d’héllce pour avoir 1’emplacemsnt
du gabarit. Exemple:

pour r = 82,5 mm et PR = 2
’ f =0,64 '
53 mm

0,64 x 82,5 =

entre axe d’'hélice et gabarit. — Notre hé-
lice peut donc se définir par son diamétre
et son pas: 165/330. Nous nous rappelle-
rons. cependant gue nous avons le pas exact
de 330 seulement & l’emplacement des 45°.
Le pas différera légerement de 1° héllce
pure, du cdté du marginal et du coté du
pied.

( NDLR. — Et un point de vue plus prati-
gue donné par M. CHERNOFF... Ouvrir votre
boite des deux cétés, de sorte que les
deux surfaces, interne et externe, puis-
sent 8tre chauffées. Pour plaguer les pa—
les sur la boite, plusieurs bracelets ca-
outchouc larges de &6 mm. Placer bofte et
pales dans un four a 107°C pendant 20 minu-—
tes. Ne pas dépasser température et duree,
pour ménager le balsa et le caoutchouc...
Coller les renforts adéquats, puls caler
sur le moyeu )

SYMBOLES — EXEMPLE

diamstre de 1”7hélice 165 mm
rayon de 1’hélice 83 mm
longuewr - de la pale 76 mm
rayon du cylindre 33 mm
Pas v 330 mm
P/D ou PR Pas relatif 2
/R rapport des rayons 2,5 et 2,3
rr  rapport anneau / rayon 0,092
C corde de pale 25 mm
t cambrure relative 10% ou 0,1
+  facteur pour localiser L
le gabarit 43° 0,64
REFERENCES
(1) Jim JONES, correspondance 1991-92.
Adresse: 346631 Ledgestone Dr., Clinton

Twp., MI 48035, USA

=1

(2) Max CHERNOFF, "Form |for bent propel-
lers", 1964-65 MDdel Aeronautlcal Year
Book Frank Zaic. :

(3) Ron WILLIAMS,

"Building and Flying
Model Airplanes"

“4)

X Bud TENNY, "Free Flight Indoor",
cle

dans Model Aviation décembre 1989,

(5) W. HACKER,

arti-

correspondance . 1993.
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CHERHOFF
L=180/7Pi  Pi=3,1416 S=rR
Angle = Asin((((30-Atn(Pr/PI)XLY/S)R2/L)/DIRL
fingle de moulage
17 1- ; — a ; g
30 ‘-~‘_‘%‘h“‘-‘ ' i , % r!R.
28 : '
2%
24
22
28 ; f ; gm” »
T s
L7 L8 L3 L0 4 22 23 24 L5
Pas Relatif
WILLIANS : |
L=180/Pi  Pi=3,146 S=rR
Angle = Atn((2/Pr¥Sin((130- (Atn (S/PIIXL+90))/2/L)) )KL
Angle de moulage
1 !
30 -
28
2%
2%
22 -
20
18 5
LR — :
1.7 18 13 20 24 2.2 2.3 2.4 2.5

Pas Relatif
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" HENDERSOM & TENNY pour rr =

fingle de moulage

(

LA FORMULE L R S

Mornoplan

Envergure projetée maxi 7" 177,8 mm

Corde aile maxi g 63,3 mm

Longueur porte-écheveau 5" 127 mm
-~ fuso sans hélice, 10" 254 mm

MHélice hois @ maxi " 177,8 mm

Poids mini 0,019 oz 0,425 g

Aire maxi du stab 50% de 1’ alle
Entoilage papier ou plastique,
' microfilm exclu

Régles: 4 pilotages 10 secondes.
un essai = 15 secondes ou plus.

Autres précisions chez
rue Chalusset,

: J.F. FRUGOLI, 28
13013 Mar591lle.

0,092 :

L=180/Pi Pi = 31,1416 S =r/R

Sﬂ'ﬂcos(((((th(Pr/Pi/Rr))'(ﬂtn[PrlPi)))*L)iKﬁU)*Z*Pi!S)*L

32
)
28
2%
u

22

=

1 R

1.7 1.8 1.9 2.0 2,1 2.2 2.3 2.4

HENDERSON & TENNY pour rr =
fingle de moulage

8,2 :

“"‘“*“‘“---z o

Z.EV
Pas Relatif

2% E ; ; : 3 ... Pas Relatif
QPTRLANE . 1 2L O S 1 2 I 2,5
27 . S
e 0 SN fo— rR
18 i T s e S8 R Y
16 T2.5 ; . 5 f”""*4-2.3-
T73— Ty
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Calage FPied de pale : Pour Calage 45° :
: | | L= 180 / Pi Pi = 3,1416 ' £f = PR/ ;:
Py Angle= Arctan ( Pr/Pi/Rr ) x L -
) ﬂnme 2 ‘ Pour rr = 0,092 : ‘ £ Pas Relatif
Calage Pas Relatif 0,54 1,7
80.4° . 1.7 ‘ : 0,57 1,8
80.9° 1.8 0,60 1,9
81.4° 1.9 0, b4 2
HACKER - : 81.8° 2.0 0,67 2,1
______ g82.2° 2.1 0,70 2,2
R= ( C/4/t. + t/C ) % C/2 82.5° 2.2 0,73 2,3
Pour corde de 25,4 mm : 82.8% 2.3 0,76 2,4
104,72 3 v g83.4° 2.9
79.9 4 % Calage au Bout de pale :
od 1 s v I D S Concours pgstal 1993
’ agne pa i
53.7 ) f L= 180 / Pi Pi= 3,1416 %D?enpérm %2Eg ég$é
46.2 7 % Angle = Arctan ( Pr/Pi )} % L | plafond 2,25 m. Pour
40.7 . 8 % Calage Pas Relatif ggaliser les chances
4. 4 9 v 55,40 1.7 : un facteur de correc-—
220 10 = o ge 18 tion est appliqué au
0. 11 v 7.9 1. temps (secondes), sui-
30. 31.2 1.9 vant la Hauteur dispo-
28.0 12 % 32.5° 2.0 | nible (pour un cercle
26. 1 13 % 33.8° 2.1 de @5 mi:
- 35.0° 2.2 fo o5
36.2° 2.3
’ 167 + ¢ 46 x { H )
37.4 2.4 ol H est en piedL an—
38.5° 2.5 glais. ' ‘

Propeller Tiir LR3~Saalflug... aut Coea~Dose

Auch kbnnen sie auf einem Bierchen

gewtlbt (abgedruckt) werden. Tatsachlich.:

Dazu gehért nur wenig Rechnen, was hier aus-—
FUhrlich erklért wird.

"_iving Room Stick" haben einen Propeller
von max. Durchmesser 177 mm. In Spalte 2
der franzbsischen Fassung finden Sie Daten
zum ersten bendtigten Parameter, dem Ver-
hialtnis Steigung/Durchmesser, hier P/D oder
PR genannt. Also PR von 1,7 bis 2,6. — Ein
2er. Parameter wire das Verhdltnis r/R, Ra-
dius der Luftschraube zu Radius des Zylin—
ders.

In "Annexe 1" finden Bie rnun die 2 Rechen-
verfahren von CHERNOFF und WILLIAMS, die
den Winkel angeben, mit dem das Propeller-—
blatt auf dem Zylinder angestellt werden
soll. 8o etwa um die 23°. — Fangt jedoch
das Blatt in einer bestimmten Entfernung
von der Propellerachse an (Ausleger...),
darnn greifen Sie bitte zur Formel von
HENDERSON & TENNY! Hier ist "rr" das Ver—
haltnis Auslegerradius/Propellerradius -
z.B. 0,20 fur 20% (und 0,092 bei einem
Blatt, das den ganzen Propradius ausnitzt,
Grafik 3 in Annexe 1)

"Figure 1" zeigt, wie sich der Abdruck-
winkel (angle de moulage) mit dem Parameter

" y/R verdndert. Wenn r/R klein ist, also der
- Zylinder dick ist, wird der Abdruckwinkel

gréfer. Und umgekehrt. Dicke Dosen geben
mehr Abweichung in den Blattanstel lungen.
Zu dinne Zylinder verursachen eine zu grofle
Wdlbung des Blattprofils. - Der Verfasser
scheint eine Vorliebe fur Coke—-Behdlter =zu

£
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haben: ihr Durchmesser von &6 mm ermiglicht
eine ausgepragte Behandlung.

“Annexe 2" bietet zusdtzliche Informatio-
nen. HACKER gibt den Zylinderradius R, wenn
Blattbreite C und relative Profilwdlbung t
vorgegeben sind (corde = C = Breite,
cambrure = t = Wilbung). Eine vernlinftige
obere Grenze wire 10% Wilbung.

"Calage Pied" ist das Rechenverfahren flr
den Einstellwinkel der Blattwurzel, wenn
der relative Auslegerradius "rr'" gegeben
ist. "Calage en Bout" dagegen gibt die Ein-
stellung an der Blattspitze.. - Zu gutem
Schluf noch eine Hilfe zum Einbau der Stei-
gung. Man verwendet eine Schablone, die
genau 45° ausmacht. Wo sollen diese 435°

.sitzen? Rechne "', dann “f" mal Prop-

radius, schon hast Du den Abstand der Scha-
blone zur Propellerachse.
Und rnochmal die hier verwendeten Symbole:

D Durchmesser Luftschraube
r Radius Luftschraube bzw. ‘
: Ldnge des Blatts.
R Radius Zylinder .
P Steigung

P/D oder PR Verhdltnis P/D
r/R Verhidltnis der Radien Propeller
: /Zylinder
rr  Verhdltnis der Radien Ausleger/
Propeller

C Blattbreite
t relative Wélbung Blattprofil
Faktor zur 45° Einstellung




CAN FORMED LRS PROPELLER
- BLADES |

| KAI K HALSAS
‘; G‘ENERAL

Most of the published LRS (Mini-Stick) drawings. my own included, do not
give detailed information about the propeller design, On a small size A4
drawing there is not even space enough for detailed propeller calculanns
In the following I will try to have a closer look at the LRS :
propeller demgn

DESIGN FACTORS

The main design factor in designing a can formed LRS propeller is the
Pitch/Diameter ratio or P/D.

Different types of Model Airplanes have quite different P/D ratios. Many
factors,. such as ratio of flight speed to prop RPM etc. determine the
selection of the P/D. Generally it can be said that outdoor rubber Free
Flight models have lower P/D than indoor models. The P/D for indoor
models can vary with eg, the ﬂymg site ceiling height.High ceiling lower
P/D than the P/D when flying in a low ceiling site. Enclosed a 115t of
typical rubber moclel P/D:s :

- Model P/D
FIB 1,2-1,3
Outdoor scale 1,2-1,6
FID 1,5-1,9
EZB 1,8-2,2
P-P 1,8-2.0
FID-B 1,3-19
LRS 1,8-25
Peanut 1,1-15

~
-

I have also collected data for LIRS propellers from some Indoor Newsletters:

Model/Designer - - D P P/D
Aoshima ‘ 6,22" - - 11,02" 1,76
. 'Biscayne Baby = N 6,14 1" . 1,8
Stinky Stink II/S. F1nk : 6" 12" : 2
L. Barr - , ' 6" 12" 2
“Winner/Triolo ~ -~ =~ ' 6" N VA 2
K777/Krush. . : ' " 7" YA : 242 .
Kinoshta . - . 598" : 2,63

15,75"
CAN FORMED PROPELLER BLADES

The LRS plane is, or should be, a fun plane. It should not be de31gned and

built too complicated.

The most difficult part to construct is the propeller. Curved pitch blocks are

time consuming to make, and at least I am too lazy to carve 3 or 4 blocks for

each ;:hffgrent P/D to be tested. Can formed blades should be adequate for

the LRS propellers. _

Can formed blades do of course not form a true helical pitch and the blade
_centerline is not straight.but who could se (measure) the difference in

propeller performance. ﬁ 4' 6

Eatll By

QUELQUES
NOUVELLES.
Mauvaises.

Les décés de :

Jean LANIER
n jour aprés un
concours vol libre en
Bourgogne ,Maconge .

Une nouvelle d'autant

plus surprenante '} Une
grande perte pour le vol
libre en général et pour
cette région ,déja
désertique ,encore plus.

D'un ancien parmi les

anciens

GUILLEMARD, que
des -générations de
modélistes ,ont connu
et qui par son action a lui

aussi ,  contribué -
‘grandement dans le -
passé ’ au

développement de
notre activité.

et enfin Lucien
BEYER
des piliers, sinon le pilier
de l'action du CLAP en
France et en Lorraine ,
plus particulierement en
vol circulaire

Enseignant et educateur .
de grande classe , il avait .
cette flamme et ce

panache qu'ont les
meneurs d'hommes.
D'un dynamisme
inconditionnel il a animé
d’'innombrables stages

. de formation . La retraite

depuis = quelques
années ne l'avait pas
empéché d'oeuvrer au

“ sein de la MIFREN , de la

caisse d’Epargne et du
tourisme et de la culture
a Briey.

La mort est venue le
surprendre

traglquement'lors dun
congres’ qe la"MIFREN
dans les Antilles , par

noyade .
Bonnes

Thierry Marilier et
Martine Plateau ont

SUITE P G¢rp

Jongtemps un

Instead of a can one can use other curved surfaces. Jim Jones (1) supplies
cylindrical form blocks made of cork, these are handier to use than cans.He
has also checked the difference in pitch of a can formed blade compared to
a true helical pitch.

FORMULAS FOR DETERMINIG THE BLADE ANGLE ON THE
CAN.

Chernoff (2) and Williams (3) have published formulas for calculating the

‘can angle for propeller blades that extend to the propeller shaft.

Henderson/Tenny (4) show a methode to calculate the can angle for a
propeller where the blade starts at a certain distance from the shaft.

There might be some additional formulas, but these are the only ones I
have in my library. :

We need another design factor, in addition to the P/D, to calculate the can
angle.We need the ratio between the prop. radius (r) and the can radius (R)
or r/R.

For the Henderson/Tenny formula we also need. the root radius (rr), we
have to know how far on the spar, from the hub, the blade starts.

The formulas and calculations are presented in Appendix No 1.

I have converted the original formulas to a format suitable for computer
calculation (Exel program).

The calculations are made for a P/D range of 1,7 - 2,5. Fig. No 1 shows
graphically how the can angle varies with r/R. The can angle increases
with smaller r/R (=larger can) and decreases with larger r/R (=smaller
can). Too small r/R could result in exessive distortion and a too large r/R
would probably result in exessive camber of the propeller blade.

I am using, for my LRS model, the European size Coke can. The Dia. of this
can is 66 mm (2,6"). The Dia, of my propeller is 165 mm (6,5")

The ratio r/R is then 3,25/1,3 = 2,5. A ratio of 3,0 would result in a can size of
3,25/3,0=1,08",0r a 2,17" diameter can. This size can gives a camber of 13-
14%, as we show in Appendix No 2. (Probably too high camber?).

In the Henderson/Tenny (H/T) formula I am using the blade length as r.
The r/R is consequently 2,99/1,3 = 2,3.

The tip angle and the root angle are "baked" in into the formulas. These
angles are, however, calculated separately in Appendix No
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A comparison of the can angle for different design formulas shows the
following: (For a P/D of 2) 6 4 l 7

donné a Hugo leur fils ,
un petit frere LUCAS .
La surprise des parents
et plus particulierement
pour le pére est venue
du jour de sa venue , le

22 mai 94, jourdegrand

vent contre lequel
s’escrimait Thierry, non
pas sur le chemin de la
clinique , mais sur le
terrain de CAMBRAI lors
du concours FAI .
Félicitations plus

particulierement a la
maman .
DIVERS
Gabriel LOUBERE

L'appel il y a quelques
numéros de Gabriel
LOUBERE , pour avoir
des explications sur le
fonctionnement du
BUNT et la construction
avec des matériaux
composites , n' a ,
jusqu'a ce jour pas eu
d’écho ! Alors qui va
nous pondre quelque
chose ace propos ?

Lothar DORING
R. HOFSASS

En Allemagne les
vagues faites par le
retrait volontaire de la
sélection nationale de
L. DORING et R.
HOFSASS, ‘lors des
derniers CH . du Monde
a cause d'un différent
avec le chef d'équipe ,
ne se sont toujours pas
calmées. De
nombreuses prises de
positions pour et contre
, ont donné lieu & une
confrontation épistolaire
confuse , dans laquelle il
apparait également un
manque de démocratie

‘| dans les structures tout

comme une absence
d’information . dans les
deux sens . Des
sanctions ont été -
prononcées ,par

SrE P, Y 14p -
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Appendix No 1

Chernoff . 24 delgr. | ; PAéroclub d'Allemagne | Chernoff _ SEZWW@

- Williams o 23 " ‘ ; ' contre les “fautifs” , mais ' SEZIMOVO USTI
H/T ' 227 . | | . : celles -ci sont en partie (ASIN((((90-(ATAN("P/D"/PI()))*180/PL())"t/R")*2/(180/PI()))/2))"(180/PI()) F1A 58

| ' ignorées ~par ces | 1 P deBoer NED 1191
derniers . |l apparait ici o P/D r/R X

THE HAC,KER FORMULA o comme Tartout ailleurs . gg 1,7 2,5 % é‘g’é?g;a g%g iégg
: ‘ ) . que seuls les gens du _ 1,8 2,5 1 BRvs

W. Hacker (6) informed about a formula to calculate the radius of a curved | yorrain devraient o4 19 2’5 : Viﬁigl)(o 8%{% }gig
surface, when propeller blade chorde and camber are given. On my next prendre les décisions 24 5 5's 6 P Allnutt CAN 1035
propeller I will use a chord of 1" and a camber of 10%. The Hacke1_‘ formula| oncernant la o3 5 1 2’ 5 .6 AvanWallene NED 1035
(Appendix No 2) gives a R of 1,3". It happens (0 be exactly the radius of my | | ommination des >3 2'2 2’5 8V Pisnuv UKR 962
COke Can‘ A I'adius Of ln (Can Dia, 2") Would glve a Canlber Of 13 - 14%.(TOO I’eSponsableS d'équipes, 22 2!3 2s5 9 VLUStig GER 950
mUCh?). . . . par vote , et non se voir 52 2’ ’ 10 VBeschaspy ) UKR 948

Imposer des personnes 94 2,5 11 VLaSﬁreVltSCh(}) UKR 888

. désignées  par la o 21 2,5 2,5 i% Ié/IDohne GER 874

THE SET-UP ANGLE structure , pour des  Williams : 14 Wooheh OR8¢
_ raisons souvent

Most builders use some kind of propeller pitch gauge to install the blade on | personnelles. ATAN((2/P/D"*SIN((180-(AT AN("r/R"/PI())*180/PI()+80))/2"Pi()/180)))*180/PI() }g gféﬁi‘iﬁi‘ gég ?}gé

‘the propeller spar. The fixture can have a sliding angl_e br_acket, the
bracket cut for a 45 degr. set up angle.The 45 degr. angle is quite easy to o« P/D r/R FiB g -

- make, you just cut a square along the diagonal.The position of the 45 degr. | 27 1,7 2,5 1 A Krevtov RUS 1260 +300
angle varies with pitch, or P/D.  In Appendix No 7, is shown the factor f, 26 1.8 2’5 | Ak RUS 1260 1265
‘with which you have to multiply the prop radius to get the location of the 25 1,9 2,5 3 M Varadi HUN 1253
45 degr. set-up angle - . . 2,5 4. VKub CZE 1248
Ex.: Prop r = 3,25 and P/D = 2; 0,64* 3,25 = 2,08"= location of 45 degr angle. gg 5 % 2'5 s p Rl:’yt: NED 1226

: ' . : " 22 2’2 2,5 ‘6: D Drelse GER- 1164
Our propeller can now be described as a D = 6,5" and P = 13" propeller. We | 2, 2"5 7 V Rosonoks LAT 1147
must remember, however, that we have the pitch 13" exactly only at the 45 21 '3 , 7 A Seifert GER 1147
degr, station. The pitch differs slightly from the true helical, towards the 20 2,4 2,5 9 BReichard . CZE 1135
-root and tp. ' 19 2,5 2,5 10 P Monninghof GER- 1094
' ' 11 HHelmbrecht GER 1038
‘ : ‘ Henderson/Tenny
SYMBOLS AND SPECIFICATION 90-((ACOS(((((ATAN("P/D*/PI()/'rr"))-(AT AN("P/D"/PI())))*(180/P1()))/360)*2* PI()"r/R"))*(180/PI()))
; ' " ‘ F1C 8
D = prop diameter = 165 mm (6,5 ) a P/D r/R rr. 1V Patek
r = prop radius = 83 mm (3,25“) 23 1,7 2.3 0,092 2 T 7l
blade length = 76mm (2,999 23 1.8 2.3 0,092 : 3 N Rechin
R= can radius = 533 mm (1,3"") 5% 1 ’9 v 2’3 01092 4 MSchulzg)
P = pitch = 330 mm (13") 29 ’2 2’3 0'092
P/D = Pitch/Dia ratio = 2 : 1 ,
'r/r = prop/can radius ratio = 25,23 22 2,1 2,3 0,092
« = blade angle on can = 22 degr. 21 2,2 2,3 0,092

- 1T = root radius (rr/r) = 0,092 21 2,3 2,3 0,092
C = blade chorde = 25 mm(1") 20 2.4 2,3 0,092
t = camber ratio , = 10% 20 2,5 2,3 0,092
f = factor for location of 45 degr angle = 0,64 : : .
radius for set-up angle = 0,64 *83=53mm(2,09") Appendix No 2
A = symbol raised to the power Hacker

= ‘ ’ . “C"/4/"t" + ntu/ncn))*(ncn/z)
| REFERENCES ((CCt747me)+

(1)  Jim Jones:, Private Correspondence, 1991-1992 R c i
' Address: 36631 Ledgestone Dr. 4.18 ) 0,03
Clinton Twp., MI 48035 315 ] 004

USA. - ' '
2,53 1 0,05
(2) - Max Chernoff, "Form for bent propellers" . : o 2,1; : v g,gg
' 1964-1965 Model Aeronautical Year Book, Frank Zaic. } ,20 1 Von
(3) Ron Williams, "Building and Flying Model Airplanes” ' 'Tl,gg ]‘ 0,0?
(4)  Bud Tenny, "Free Flight Indoor" ' 1,19 1 0,11
Column in Model Aviation December 1989 1,10 1 n,12
- 1,03 1 0,13
(5) W. Hacker, Private correspondence, 1993 6 4 l 8 : 0,96 1 0,14
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Root angle for different P/D ratios

. (ATAN("P/D"/‘Pl()/"rr"))*('I 80/Pl())

Tip angle fodiff P/D

7

(ATAN("P/D"/PI()))*(1 80/?5(9

-0
~

Tip angle

Root angle P/D re
‘ - 80 1,7 0,092
81 1,8 0,092
81 1,9 0,092
82 2 0,092
82 2,1 0,092
83 2,2 0,092
83 2,3 0,092
83 . 2,4 0,092
83 2,5 0,092
45 degr set-up angle
"p/D"/PI()
" P/D
0,54 1,7
0,57 1,8
0,60 1,9
0,64 2
0,67 2,1
0,70 2,2
0,73 2,3
0,76 2,4
0,80 2,5

28
30
31

—d et
- -

-

32
34
35
36
37
39

-
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ONT PARTICIPE A CE NUMERO :

F.F.N. - Brian Lavis -D. Bauer.- Frank Adametz-
Thermiksense .- John Bailey ._Frangois Moreau .-
Georges Mathérat .- Peter Alinutt .- Jean
Wantzenriether .- Lee Hines .- Jim Broocks .- T.
Mathews . - René Jossien .-Aram Schiossberg .- E.
Elilon .- E. Jedelsky ._ CTVL .- Popa Gringu .- Kai
Halsas .- J.F. Frugoli .- Claude Weber .- Indoor News

~Thedo André . -André Schandgel .

- Multiply prop radius by “f" to get location of 45 degr. set-up angle.

KARLSRUHE SUNRISE
12 juin 94 3

La fin de la semaine du 12 juin ne
s’annonce pasparticulierement belle . Samedi
encore de la pluie et du vent , nous commengons a
douter fortement sur notre rencontre annuelle en
SUNRISE - rarement possible - mais pour ne pas
“trahir “'organisateur , on met quand méme le reveil
pour 2 h 45 Voyage avec quelques rares
courageux dans le noir - les fanas du disco
viennent a notre rencontre - de temps en temps un
coup d'oeil’ sur les arbres bordant la route , ¢a bouge

- toujours . Arrivés sur le terrain I'aube pointe , et le
vent baisse | A 4h 30 il tombe complétement , et
c’est dans les conditions idéales , que les
concurrents présehts sont récompensés de leur
courage. L'équipe locale de chronométreurs - gens
de la Radio commande | - égréne concurrents et
vols (5 pour chacun’) jusqu’a 7 h . De trés beaux
vols audelade 4mn. , ’

Petit déjeuner au resto du club, W. Gertach
et A. Riedlinger écrivent de main de maitre , avec

des pleins et des déliés , les diplomes habituels . UN -

regard furtif du coté de la météo , nous confirma
que le vent était revenu |

il y a parfois encore des miracles

En FIA

Catapultés : T.Schandel I'emporte devant
W. Gerlach avec 7/10 d'avance 1l

Le méme Gerlach I'emporte
catapultés . '

en non-

En FiB c'est H. Hauptmann
Ont également volé des A1 , un CH ( Annie

Besnhard ) , et des ailes volantes chez les jeunes’et .

les séniors .

KARLSRUHE 1994.

Wunder gibt es immer wieder ...oder die

, die da sanft schliefen , haben etwas verfehlt !

Samstag Regen und Wind .Sonntag
solle es nicht viel besser werden ...Nachdem
1993 der Wettbewerb auf dem Platz aussfiel ,
konnte man sich um drei Uhr Nacht fragen
ob es dieses Jahr nicht auch so sein wiirde ?
Da aber unser Freund kaupert B. immer auf
dem posten ist , warum wir auch nicht ! Also ab
nach Forchheim ! Je naher wir dem Platz
kommen um so weniger Wind , als der Tag
aufkam , 5 Uhr , fast totale Windstille, und bel
Sonnenaufgang war €s dann so weit , ideale
bedingungen fiir ein SUNRISE . Dieser wurde
auch = durchgefilhrt , in zwei Stunden
Traumwetter fiir Freiflieger !

Da der Ansturm auf Zeitnehmer nicht

verzweifelt war ging alles schon glatt Gber den

Platz, die mutigen Helfer von B. Kaupert vom
Lokalclub , hatten den Ablauf voll in der Hand .

In F1A - Schleudertechnik - gewann T.
Schandel aus Strasbourg vor W. Gerlach mit
7/10 Sekunden Vorsprung . Der selbe Gerlach
konnte sich aber den 1 sten Platz in der nicht
schleudern Klasse sichern . In F1B gewann
H.Hauptmann . Also Leute , Karlsruhe ist
jmmer eine Reise wert , auch 1995 ,mit
Frithstick .
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The only international newsletter for in-
door fl}ersl Indoor News is published
three times a year and covers all types of
indoor models, from peanuts to microfilm.

Das eipzige internationale Zeitschrift fiir
Saal?l;eger! Indoor News erscheint drei
mal im Jahr und berichtet Uber Saalflugmo-'

dglle'aller Art, von Peanuts bis Micro-
£film.

Le seul magazine internationale pour les

modelistes de vol d’interieur! Indoor News
paralt trois fois par an et est devotée a
tous les catégories, de cacahudte 4 micro-

Editor: Thedo André
Keijhorst 35-43
NL-~6537JD Nijmegen
The Ketherlands

Subscr. (per 6 issues):.
. Bolland NLG 20,- .
Europe  NLG 30,-.

hirmail USD 20,-
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INndoor News

Leos Meacsuotiteos &7 intdricus
o 1" Adreodymnamicues

par Andy SELZH TOIN

Il v a quelques années je fis un
expose sur 1’aérodynamique des maguettes
indoor lors du Championnat d’ intérieur de
la Société Adromodéliste Britannique. Reg
Boor m’a demandé de reprendre cela dans
un article. (...) Je ferai allusion a
x de mes meilleures maguettes, une
Cacahuete Lacey M-10 et un ABC Robin au
1/12 pour caoutchouc/C02. — Interpréter
au niveau modélisme les formules de la
stabilité d’un_avion en vol... cela re-
quiert bien plus de connaissance que
celles dont dispose le modéliste moyen.
Il a des hypothéses & engager, et
celles-ci se voient tout-a-coup tranfor-—
mees en généralisations indues... Pour
les propos qui suivent j’ai pu prendre
quelques libertés avec la vérité (aérody-
namigue). 8i vous voulez descendre mes
arguments, faites—le. Mais voyez donc
aussi les résultats et tachez de trouver
d’autres raisonnements qui les expli-
guent. Ma seule ambition est d’expliciter
pourquoi certains modeéles volent bien;
tout pe sera ?as scrupuleusement correct,
mais les résultats parlent d’eux—mémes.

1. LE PROBLEME
FAIBLE VITESSE.

! Bien des profanes redoutent 1’expres—
sion "nombre de Reynolds". Mais pour les
agérodynamiciens celle-ci est tout-3—fait
fondamentale. Pouyr Earler trés simple—
ment: le nombre de Reynolds (Re) deécrit
la guantité de molécules d’air qui- défi-
lent entre le bord d’attaque et le bord
de fuite d’une aile, pendant un temps
donré. Ainsi une gran&e corde d’aile don-
ne un plus grand Re qu’une corde plus
faible volant & la méme vitesse. (...) De
méme deux ailes ayant des cordes égales
développeront des Re différents, plus
grand pour l1’aile qui volera le plus
vite, plus petit pour 1’aile lente.

Comment Re concerne—-t—il le modé-

liste ? Regardons les courbes de portance -

pour un profil d’aile de 1’aviation gran-
ry par exemple le Clark Y. Nous voyons
que pour un Re de 1.000.000 ou plus, la
portance engendrée a un angle d’attaque
donné est parfaitement constante. Mais si
le Re est plus petit, pour le m8me angle
d’attagque la portance sera moindre. Plus
on descend dans les faibles Re, plus la
portance diminue! — Plus significatif
encore: la portance maximale qu’on puisse
obtenir diminue, et se joue a un angle
- d’attaque plus #aible. - De sorte que si
nous réduisons la dimension d’un modéle
(et de sa corde d’aile), ou si nous rédui-
sons son poids (la vitesse de vol devient
plus faible), nous découvrons que notre
profil d’aile devient de moins en moins
efficace. A la limitey, c’en devient si
peu efficace que le modéle est incapable
de voler.
51 vous voulez visualiser ce phénomé—
ne, construisez donc une Cacahudte ultra-—
légere avec une aile épaisse, et tachez
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de la faire voler. Wuand vous aurez jete

- 1’éponge, changez le profil comme décrit

au>1< paragtraphes suivants, et comparez en
vol.

_ Nous n’avons hélas que peu d’ informa-—
tion sur les profils pour les Re infé-~
rieurs a 1.000.000. Une idée nous est
donnée par le tableau suivant, a propos

domaine qui nous intéresse et de sa si-
tuation dans 1’aérodynamique (livre de
Ma}rt1)n 8IMONS, Model Aircraft Aerodyna—
mics):

Avion léger 1.000.000 et plus
lon racer 500.000 a 1.000.000
answ RG  400.000 & 600,000

Waketield 30.000 a 80.000

Maquette indoor 10.000 & 30.000

) Pourtant tout n’est pas perdu. A étu—
dier ce dont on dispose, on_s’apercoit
ue le rendement d'un profil, a faible
e, augmente si 17on diminue son épais-
seur relative. Ensuite, en observant les

- taxis lors d’un concours modéliste, on.

voit guw’en vol lent une aile trés mince
donne de loin les meillewrs résultats. La
[i':lus; belle illustration de ceci reste
‘aile des indoor de durée: 1’épaisseur
d’une simple feuille d’entoilage! pro—
pres tentatives _m’ont montré gue le
protil Gbttingen 790 travaille tres bien

sur les maquettes d’intérieur. Ce profil

est relativement mince, développe de ce
fait une meilleure finesse (rapport
Cz/Cx) que les profils anciens tels le
Clark Y, et se trouve parfaitement effi-
cient. L’ennui sera qu’il vous fait per-
dre des points de présentation sur les
vues de face et de profil, parce que
1’épaisseur n’est pas respectée. Un autre
ennui: le C6 doit Btre un peu avancé.

Exemple: mon Lacey M-10 réalise les mé8mes -

temps de vol que celui d’un collégue,
avec 8 grammes de plus pour un total de
17 grammes. Il possede un Got 795 et un
nez un ggu plus long... ce gui lui permet
d’emporter plein de poids supplémentaire
en détails de finition. :

Le prochain coup gue vous béatirez
une maguette, choisissez donc le 795,
vous serez agréablement surpris du résul-
tat. Et n"hésitez pas a publier votre
avis. : '

COURBE DE PORTANCE
pour profil d'aile typique

‘Purtance Re = Lﬂﬂﬂlﬂﬂﬂ +
Re = 88.688

Re = 60,000

N

,,ﬂf~'”’“".‘\ ¢ = 50,000
fittaque -

2. C.G. AVANCE.

La stabilité longitudinale (ou en
tangage) d’un modéle en vol peut se dia—
gnostiguer de deux fagons. Soit en obser-—
vant les ondulations de sa ligne de vol,
s0it en examinant son comportement apres
urne perturbation telle un choc au platond
ou une perte de vitesse. ‘ .

Des ondulations du vol (dites phugoi-
ges) se. remarguent trés bien sur la
plupart des taxis aprés le décollage. Le
modele cabre en sortant de 1l’effet de
sol, grimpe et ralentit, part en pigueé
aprés virage, reprend de la vitesse, puis
cabre a nouveau, grimpe, ralentit, etc,
etc. En fait cfest un phénoméne connu
aussi en grande aviation. Le reméde est
aisé: il suffit d’alourdir le nez, et de
réajuster le volet du stabilisateur pour
retrouver la ligre de vol. | )

L’autre phénoméne longitudinal men-—
tionné plus haut est peut-8tre plus impor—
tant. Une bonne part des mod&les présen—
tés en compétition indoor ont des caractée—
ristigues longitudinales gui tendent vers
une stabilité nulle ouw insuffisante. Un
courant d’air par une porte ouverte, et
ie modéle va piguer, prendre de la vites—
se, grimper, décrocher, Buis piguer a la
verticale et s’écraser. Ou alors il par-—
tira en une suite de décrochages d”ampli-
tude croigsante... pour s’écraser aussi.
Un comportement similaire est perceptible
pendant les premiers ggsais, guand un mo-
deéle est trop sensible au calage du stabi-

lisateur. Ici encore le remede est
sgi.r{\ple: plomber le nez et rajuster le sta—
ilo.

L’inconvénient d’un supplément de
plomb est double. 1, nous envoyons plus
de poids dans les airs, 2, le calage né&ga-—
tif du stab produit ce gu’ on appelle de
la traimnée de trim, ce qui diminue le ren—
dement. Ces deux handicaps sont négligea—
bles face aux avantages espérés. En compé—
tition, un vol stable et souple ra?porte
bien pius qu’un vol lent et instable, du
point de vue du réalisme. Plus impor{-.ant
cependant, le modéle sera plus stable au
décollage, aura un départ plus franc
(voir plus loin), et se récupérera plus
facilement d’un dérangement.
pu voir mon Robin toucher le plafond a
Alumwell il v a 2 ans seront d’accord. A
plein pot il passa en pigué vertical, dé—
%rin la de 6 métres, sur 9 de hauteur
o

eux gui ont

tale, et continua en grimpée réguliere:

apreés un rapide retour & la vitesse norma-—
le. Le CG_est juste derriére l’amorce de
la vitre latérale, a 15% environ de la
corde d'aile. Pour un vol équilibreé, ceci
demande un calage d'aile de +4°, de stabi-
lo de -1°, soit un diedre longitudinal de
5°. D’habitude on s’attend & 3° pour ce
enre de modele. 52 est une valeur limi-

ei mais la sécurité en vol rend cette:
va

euwr plus que rentable, et peut suppor-
ter aussi un stabilo plus petit gue la
normale.

LE DeECOLlL-AaGE.

Combien de fois n’a—-t—-on pas vu une
maguette indoor pirouetter sur son axe
vertical a la fin d’un atterrissage, ou
pire, pendant le décollage? l.a raison
d’ure telle pirouette est simple, spécia-—
lement si le modele posséde une roulette
de queue et non un_tricycle. Avec les
deux roues principales le train crée de
la trainge au sal en avant du CG. 8i le
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nez part Jjuste un peu a droite ou a gau-
che de la trajectoire de 1"avion, les P
ces de trairée sw les roues vont accen—
tuer le mouvement du nez. Le virage se
serre, la trainée croit, et le virage
augmente encore. Le processus démarre a
cause du couple & 1'hélice, le reste suit
et vous admirez le résultat.

Comment empécher cela ? A 17analyse

on voit que le phéroméne s’ accentues avec:
la taille du train, la trafnée des roues,
et 1’éloignement du train en avant du CG.
Nous ne pouvons rien contre le premier
oint, puisgu’il s’agit d’une maguette.
ais les deux autres points se manipulent
a 1’aise. Caler les deux roues un peu
vers 1’intérieur apportera de la trainee
supplémentaire du coté opposé au virage,
donnera donc une force de redressement.
Puis, vous 1’avez deving, en avangant le
05 vous réduisez le moment déstabilisant
di & 1’éloignement des roues vers
17 avant.

Un avancement du CG a un autre effet
béenéfique lors du décollage. Plus le €6
est avancé, plus la stabilité statique de
‘1a machirne est grande. Ceci se répercute
sur le vol d’un modele comme suit. Suppo-
sons deux modeles idanthuesz 1’un avec
C6 reculé, le modele "AR", 1%autre avec
CG avancé, le modele "AV". Logiguement,
AV aura un Vé longitudinal plus grand que.
AR. Aussi, si les deux taxis sont reéglés
pour voler & la méme vitesse et que cette

vitesse se trouve tout-d—-coup accrue, le
modéle AV cabrera plus gue AR. Du point
de vue stabilité, AV va se freiner et
revenir en vol normal plus vite gue AR;
uwant au. décollage, la tendance plus
?“erme de AV & cabrer fera lever le nez
plus tét et plus nettement. On pourra ar—
gumenter gu’un envol rapide n’est pas de
mise en concours maguettes, mais mieux
vaut cela gue pas de décollage du tout!

(WOL}

CONCL_USION.

Pour résumer, 1’aérodynamique des
maquattes d’ intérieur exige des profils
: Elus fins que le prototype grandeur - le
0t.795 serait & explorer. Pour un vol
stable, et donc réaliste, un CG avancé
est cbiigatoire. Ceci aura 1’avantage sup-—
plémentaire, en conjugaison avec une lége—
re convergence des roues, d’aider & la
constance et & la réussite du décollage.
Bonne chance, et vigoureux succeées
modél istiques!

NDT., ~ C’est tiré d’un article paru dans
INDOOR NEWS de septembre 1993. Deux ou
trois phrases ont été omises dans la tra-
duction ci—dessus, par mangue d’accord
international sur certaines définitions
pointues concernant la stabilité. Qu est~
ce quune stabilité nulle, qu’un modele
ultra-stable? Un vol en guirlande mani-
feste-t—~il ure stabilité insuffisante, ou
bien une stabilité surabondante? FPour
Siebermann,, Hacklinger, Schaeffler, par
exemple, c’est la seconde réponse qui est
la bonne. Donc on a supprimeé quelques
sources de dispute... pour ne retenir que
la description des vols et des réglages

description tout—a-fait universelle e

irréfutable, elle... — JW.
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Li CONSTRUCTION (suite)

- Tout comme le fuselage, les ailes et les
empennages demandent i &tre trés soignés ;
Dans une magquette on ne saurait accepter
des ailes déformées aux nervores par
trop apparentes. Le respect des formes de
Favion grandenr nous conduit bien souvent
i une structure compliquée et - délicate.
Ausei doit-on faire trés attention au choix
et 4 la qualité des matériaux afin d’éviter
les déformations dues i la tension du re-
couvrement. Tout ce que je voums ai dit et
répété le mois passé concermant le choix
des baguettes & employer et I’exécution
des gabarits est encore valable ; et les
voilures demandent un soin encore plus
vigilant que les fuselages. Aucune encoche
pratiquée dans les nervures ne doit forcer
lors de la pose de la baguette constituant
le longeron ou le bord d’attaque. Calibrez
soigneusement vos baguettes et effectuez
les encoches en fonction de celles-ci. En
aucune cas je dis bien en aucun cas, les
bagnettes ne doivent étre courbées — pour
leur mise en place. Si la construction néces-
sitait par sa courbure des baguettes cin-
trées, celles-ci auraient été mises en forme
-2 I’avance. Le secret des ailes qui ne se dé-
forment pas c’est avant tout de ne pas

avoir d’élément précontraint au montage. -

Je fais encore voler fréquemment des pla-
neurs et motomodéles datant de 1943 et
1945 qui ont été stockés sans auveune pré-
caution et volent chaque fois sans aucun
nouveau réglage. Lorsque la structure est
saine et le recouvrement bien réalisé, les
éléments sont inertes et me peuvent se dé-
former quelle que soient les variations de

température ou d’hygrométrie. Si sur les -

modeéles réduits légers on se contente pour
les terminaisons d’aile d’une simple ner-
vure posée i plat ou d’une bagunette de
rotin ou de bamhou cintrée, il est bien évi-
dent que les formes ainei obtenues sont
trés loin des terminaisons d’aile pratiquées
dans la réalité. Auesi la solution i em-
plover sera dans la majorité des cas le
siomon de bout d’aile taillé et profilé
dans un bloc de balsa tendre. Dans le cas
des mervures. d’aile an bord d’attagne bien
arrondi, et en 1’absence d’un recouvrement
complet du bord d’attaque, il sera pratique
de fagonner celuni-ci dans une trés grosse
baguette de balsa 10 x 10 par exemple.
. Un pongoir de forme armé d’mne bande de
papier- abrasif peut é&tre trés utile pour le
profilage de ces bords d’attaque.
Lorsqu’il y a recouvrement complet en
caisson de la partie avant de l’aile, il faul
ajuster tout particulitrement le raccorde-
ment de ces caissonmages avec les nervu-
res. Pour que le papier de recouvrement
ne puisse par la suite faire apparaitre des
imperfections, il faut eoigner le détail, pon.
cer et reponcer pour enlever les aspérités,
égaliser tout particulitrement les nervures
a leur point de jonction am recouvrement
caisson sans qu’aucune différence de niveau
_ne subsiste et que le papier ou la soie for-
me une surface parfaitement unie. Les fixa.
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tions "des voilures et des empennages peu-

vent nécessiter des renforcements et des
picces de liaison qu’il faudra disposer au
mienx et rendre invigible. Les caoutchoucs
de liaison si pratique sur les M.R. seront
e plus souvent remplacés par des clips en
corde 4 piano ; des crochets ou de trés
légers ressorts. Les maquettes volantes 2
moteur  caontchouc présentent en général
une partie avant de fuselage trés courte en
rapport de la partie arriere d’ott mne plus
grande partie du moteur caoutchouc en ar-
riere et une difficulté réelle de centrage de
I'appareil. En dernier ressort, on peut tou-
jours disposer quelques grammes de plomb
dans le nez, mais cette pratique alourdit

‘I’appareil et limite les possibilités de vol.

1l est donc indispensable de construire des
empennages trés trés légers, Malgré les
de magquettes intéressantes. Alors gue pré-
impératifs du respect des formes, le plan
fixe et la ou les dérives seront simplifiés
au maximum dans leur structure ainsi que
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dans leur mode de fixation. Il n’est pas
ridicule de concevoir mne maquette ayant
ses. empennages_ fixes collés i demeure an
fuselage et une aile réglable pour permet-
tre la mise am point. Sauf cas bien epé-
ciaux, gepre maquette dappareil Hemyp-
thére ou tamdem les voilures arridres se-
ront de profil bi-convexe symétrique et
leur épaissenr relative ne dépasseri pas
10 %. Encore un petit mot pour vous rap.
peler qu’un pongage trés soigné est indie-
pensable et que l'emploi pareimonieux
d’une colle cellulosique trés flnide permet
un travail plus propre et ne risquant pas
les déformations,

Les deux tryptiques ci-joint sont comnsa-
crés i deux appareils & aile haute bien
susceptibles de permettre les réalisations
cédemment j’avais sélectionné des appareils
exempts de moteur en &toile voici deux
avions munis de capotages genre Naea,
Malgré ce léger désavantage, je pense que
ce sont deux excellents appareils qui peu-
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vent vous donmer en compétition - d’excel
lentes performances.

L’avion Hirtenberg HS9 :

Avion d’école et de sport i aile haute
de forme en plan rectangulaire 4 bouts
arrondis, Léger diddre et fleche. Construc-
tion. bois haubannée par des mils en tube
d’acier. Fuselage en tube d’acier soudé au-

 togene, dont la forme aérodynamique est

obtenue par une carrosserie auxiliaire en
bois recouvert de toile, Deux habitacles dé.
couverts disposés en tandem. Atterrisseur
4 large voie 3 essieux brisés, roues logées
dans des carénages de [orme profilée. Mo-
teur Bramo sept cyclindres en é&toile re-
couvert d’un capot annulaire en métal lé.
ger, hélice bipale en bois de 2 m. 50 de
diamétre.

Tableau des caractéristiques
et performances :
Envergure : 11 mctres.

Longueur : 8 m.

Hauteur : 2,40 m,

Surface portante : 18 m2,
Poids & vide : 570 kgs.
Poids total : 900 kes.
Vitesse maximum . : 190 kmh.

Montée a 1.000 m. : 4 min. 30,

Plafond : 4.400 m.
Rayon d’action : 580 kms.

£

De nationalité autrichienne cet appareil
peut étre décoré de la fagon suivante
teinte générale aluminium. Immatriculation
sur la voilure et les cétés du fuselage :
OE-TAR. Sur la dérive les couleurs natio-
nales ; trois bandes horizontales de bas
en haut, rouge, blanc, rouge. Numéro de

série sur la partie en blanc {34.

Lavion Vuttée Vigilant I (0-19-4)

Voiei encore un appareil i aile haute
bien susceptible de donnet une bonne pe-
tite maguette volante. A I'exclusion de la

|

partie vitrée du fuselage dont la forme est
un peu spéciale, cet appareil est trés sim-
ple et trés classique et le diédre conforta.
ble de sa voilure doit lui assurer une stabi-
lité digne d’un bon M.R.

Avant tout il s’agit d’un appareil d’ob-
servation, <de liaison et de réglage d’antil-
lerie. Pour opérer avec facilité ces missions
une large visibilité est indispensable, ce
qui a entrainé le fabricant a la trés spa-
ciense cabine entiérement vitrée de forme
trés particuliére. Toute la beauté, tout le
cachet de cette maquette peut résider dans
la réalisation de cette cabine, aussi étudiez-
la soigneusement avant d’en aborder la
construction,

Voilures de construction métallique alu-
minium et magnésinm. De forme simple
3 profondeur constante avec terminaison
ertondie. Les ailes sont fixées de part et
d’antre de la spaciemse cabine vitrée et
soutenues par des haubans profilés. Le fu-
selage en .tube d’acier soudé est profilé
par un habillage en aluminium et recou-
vert de toile. Le motenr en étoile est un
Lycoming de 295 cv 9 cylindres, il est re-
couvert d’un capotage annulaire métalli-
que, la partie avant du fuselage est égale-
ment recouverte de téles d’aluminium en
forme. Le train d’atterrissage, de forme
trés curieuse est trés dégagé et se rappro-
che des conceptions modélistes, Hélice mé-
tallique & 3 m. 10. .

Caractéristiques et performances :

Envergure : 19,20.

Longueur : 11,20.

Hauteor : 3,45.

Vitesse maximum : 230 kmh,

Plafond : 6.800 m. .

Rayon d’action : 1.000 kms.

Décoration : couleur générale gris clair

ou teintes de camouflage. Etoiles améri.
caines sur les ailes et les cbtés du fumsela-
ge, immatriculation en blanc sur un coté
des ailes et numéro de eérie en blanc sur
la dérive. Peut également &tre -décoré avec
immatricalation cocardes anglaises,
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Little Flapper

Design: George Tornkvist (S)

Weight of model: 0,62 gr

Motor: 1,0x1x150mm
027 gr

Scale 41

covering: mylar

indocr ,

carbon fiber .
2.3x14 c_dﬂmm\.V\.\\..\\\

natural sweep-back

covering: mylar

— e — Y

fissue tube : iy ®
20,3 stw -

’ teflon tube
S

i

_
‘ 1L
20,3 stw =%

fissue fube
Detail secure with
Scale 241 tissue

2x0,8>1x0,8

80,3 nylon
secure with

tissue
plasticine
80,7 bamboo

Drawn by Thedo Andre
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